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BESCHREIBUNG

DER

TENDER-MASCHINE (TANK-ENGINE)

MIT AUSSENLIEGENDEN CYLINDERN,
GEBAUT VON GEBRUDER SHARP & COMP. IN MANCHESTER.

Mit finl Tafeln Zeichnungen in gr. Fol. und einem Holzschnitt,

(Nach H. B. Barlow's Beschreibung in Tredgold’s Dampfmaschine, neueste Ausg. Divis. A. 4, Pap.)

Diese Maschine wurde zuerst im Jahr 1847 von Gebriider Sharp & Cmp. (Atlas Works)
in Manchester gebaut und ihre Haupteinrichtung hat viel Aechnlichkeit mit den iibrigen aus dieser
renomirten Fabrik friiher hervorgegangenen Maschinen mit aussenliegenden Cylindern. Der haupt-
siichlichste Unterschied besteht darin, dass ihm der besondere Tender ganz fehlt, und dass die Wasser-
reservoirs, welche sonst gewdhnlich einen Theil des Tenders bilden, hier unter dem Kessel und
der Fussplatte der Maschine angebracht sind. Sodann sieht man, dass der Kohlenbehiilter auf
der Fussplatte hinter der Feuerbiichse, sowie die Bremse zwischen einem der Trieb- und Hin-
terriider der Maschine angebracht ist, anstatt auf die Riider des Tenders zu wirken, wie es ge-
wohnlich der Fall ist, wenn ein Tender in Verbindung mit einer Locomotive gebraucht wird.

Maschinen von dieser Construction sind bhesonders zweckmiissig fiir Eisenbahnen, welche
nur 3 bis 4 Meilen Liinge haben, denn sie vereinigen auf 6 Riidern alle nothwendigen Eigen-
schaften einer gewohnlichen Locomotive und des Tenders, welche beide in der Regel mit je 6
Riidern versehen gind. Da mit diesen Maschinen eben so gut riickwiirts als vorwiirts ohne Bedenken
gefahren werden kann, so wird sehr viel Zeit auf den Stationen erspart, indem es nicht nithig
ist, sie bei der Ankunft auf den Endstationen jedesmal auf den Drehscheiben umzudrehen. Doch
ist es immer besser, wenn es die Zeit erlaubt, die Maschine so zu drehen, dass der Schornstein
nach Vornen kommt,

Das Gewicht dieser vollstindig mit Wasser und Brennmaterial ausgeriisteten Maschine be-
triigt 21 Tonnen*) und das Gewicht einer gewdhnlichen Locomotive mit Tender von derselben

*) Eine Tonne ist = 20 Centner = 1015,920 Kilogramm.

Heusinger v. W., die Locomotive-Maschine. 1
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Kraft ist — circa 30 Tonnen, demnach ein Unterschied von 9 Tonnen. Durch Benutzung dieser
Tender-Maschine erspart man daher so viel Kraft, als zur Fortschaffung von drei Personenwagen
nithig ist.

Die Herren Gebriider Sharp & Comp. iibergaben Anfangs Miirz 1847 der Manchester-
Birmingham-Bahn, einer Abtheilung von der grossen London-Nord-West-Bahn, zwei Maschinen
dieser Art, dieselben sind fast tiiglich seither in Dienst zur Beférderung der Personenziige zwischen
Manchester und Macclesfield und andern Stiidten der Umgegend gewesen. Sie fiihren die No. 33
und 34 und legen durchschnittlich tiglich 114} engl. Meilen zuriick; d. h., beide Maschinen zu-
sammen fahren wiihrend des Tages fiinfmal nach Macclesfield, einmal nach Chelford und einmal
nach Stockport und zuriick; ausserdem kommt hierzu noch die Fahrt von und nach der Long-
sighksmio_n, wo Ei'unmtliche Maschinen stationirt sind.

Die Entfernungen und Meilenzahl sind folgende:

Entfernung von Manchester nach Macclesfield, 17} englische Meilen, fiir fiinf Fahrten hin und

B e T . cT T R RIS 7Ty 1 T s iibra r— ity rd D enplaMeilén
% von Manchester nach Chelford, 17 Meilen, doppelt genommen — 34 »
i - » »  Stockport, 6 Meilen, doppelt genommen — 12 ”
- » » »  Longsight-Station, 2 Meilen, diese vierfach
genommen, da jede Maschine diese Stercke zweimal zuriicklegt — 8 .
3 Im Ganzen fiir beide Maschinen . . 229 engl. Meilen.

Folgendes ist eine Zusammenstellung der Meilenzahl, welche die Maschine No. 33 durch-
laufen hat:

1847 Mai . . . 2596 englische Meilen
vy 0Dk oo 8048 » -
gt S URSRIRRG § Y »
% - August-— = 8006 » 2
» September . 2708 ~ =
»: October. . 2898 9

» . November . 2871

n n

» December . 2916 “ »
R 1 T eyl Eirid = =
» - Februar . 3795 - -
oo MErE oL 3887 - 2
L ApElec SR = -
b R 2 1) - -

Im Ganzen 37,243 englische Meilen
in den ersten 13 Monaten, oder 2865 Meilen per Monat im Durchschnitt genommen.

Wenn die Sonntage, an welchen die Maschinen nicht so viele Fabrten zu machen haben,
mitberechnet werden, so ergibt sich, dass diese Maschine beinahe 100 Meilen per Tag zuriicklegte,
obgleich sie nur ungefihr § der gewihnlichen Meilenzahl im Januar zuriicklegte, weil sie 10 Tage
lang ausser Dienst war, wihrend welcher Zeit die Bandagen der Triebrider abgedreht wurden.



ERKLARUNG DER ZEICHNUNGEN.

Taf. I. stellt eine Seitenansicht der Maschine, nebst einem Durchschnitt der Bremse dar.

Taf. II, Fig. 1 gibt eine Seitenansicht von der entgegengesetzten Seite genommen; dabei
sind die dussern Riider weggedacht und einer der Cylinder, sowie eine Pumpe im Durchschnitt
gezeichnet. Fig. 2 Oelbiichse der Kurbelstange in grisserem Maassstabe.

Taf. III, Fig. 1 stellt einen Liingendurchsehnitt durch die Mitte der Maschinen dar, woraus
die innere Construction des Kessels, der Schieberkasten, Wasserreservoirs etc. zu ersehen ist.
Fig. 2 Detail der Kesselvernietung.

Taf. IV, Fig. 1 stellt den Grundriss der Maschine mit dem Feuerkasten und Rauchkasten im
Durchschnitt dar; dabei fehlen die iibrigen Kesseltheile, um die Construction der darunter befind-
lichen Maschinentheile zu ersehen. Es ist eine Linie durch die Mitte der Maschine gezogen,
welche die Hiilfte des einen Durchschnitts von dem andern trennt. Fig. 2 — 9 sind Details.

Taf. V enthiilt 4 Querdurchschnitte der Maschine :

Fig. 1 ist ein Durchschnitt durch die Rauchkammer und Dampfeylinder.

Fig. 2 ein Durchschnitt durch den eylindrischen Theil vom Kessel, linker Hand mit einem
Durchschnitt durch die Speisepumpen und rechter Hand mit einem Durchschnitt durch die Trieb-
riider.

Fig. 3 ein anderer Durchschnitt durch den cylindrischen Kessel (dessen oberer Theil voll-
kommen mit Fig. 2 iibereinstimmt, daher weggelassen wurde), links mit einer vollstiindigen An-
sicht der Umsteurung und rechts mit einem Durchschnitt durch die Parallelleitung und den Kopf
der Kolbenstange.

Fig. 4 ein Durchschnitt der Feuerbiichse zur rechten Hand und ein Durchschnitt durch
den Kohlen- und Wasserkasten linker Hand.

Die Zeichnungen sind nach dem Maassstab von § Zoll zu 1 Fuss oder in 4 der wirk=

lichen Grisse ausgefiihrt; in allen Figuren bezeichnen dieselben Buchstaben und Nummern die-
selben Gegenstiinde.

A. Kessel.

Da der Kessel der wichtigste Theil einer Locomotivmaschine ist, weil er den Dampf er-
zeugt, von dem die Bewegungen aller Theile der Maschine ausgehen, scheint es am geeignetsten
mit der Beschreibung desselben zu beginnen. — Er besteht wie gewihnlich aus den verschie-
denen Riumen zur Aufnahme von Wasser, Brennmaterial und Dampf.

Der cylindrische Theil des Kessels ist 10 Fuss 3} Zoll lang und hat 3 Fuss 6 Zoll innern
Durchmesser; er ist aus 3 Platten Eisenblech § Zoll dick und 3 Fuss 4% Zoll breit zusammen-
gesetzt, Diese Platten sind auf den vier Kanten abgehobelt und dann cylindrisch zusammen-
gebogen; die beiden Enden von jeder Platte sind stumpf zusammengestossen und mit einem
darunter hergelegten Streifen von Flacheisen A in Fig. 2 auf Taf. V, wie auch Fig. 2 auf Taf. III
in halber Grisse zeigt, vernietet. Dieser Eisenstreifen A ist 4 Zoll breit und genau so lang als
der cylindrische Theil vom Kessel lang ist. Die drei oben erwiihnten Cylinder sind nebeneinander
gestellt, beriihren sich mit ihren abgehobelten Kanten und sind durch cylindrische Biinder von

1
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derselben Breite wie der mit A bezeichnete Streifen mit einander verbunden, indem sie iiber den
Fugen von diesen Cylindern sitzen und mit ihnen durch § Zoll starke Niete verbunden sind, so
wie dieses in Fig. 2 (Taf. III) dargestellt ist und deutlich aus dem Liingendurchschnitt der Ma-
schine (Fig. 1. Taf. III) zu ersehen ist. *)

Die iinssere Feuerbiichse ist von § Zoll starkem Eisenblech gefertigt; sie ist beinahe
quadratisch {wie aus dem Grundriss auf Taf. V zu ersehen ist) und hinlinglich breit um einen
3 Zoll breiten Wasserraum an jeder Seite der kupfernen Feuerbiichse zu lassen, wie auf derselben
Tafel zu erschen ist. Die Endplatte von der iussern Feuerhiichse ist mit dem eylindrischen Theil
vom Kessel durch einen starken eisernen Winkelring auf die gewihnliche Art verbunden; die
untere Kante von derselben ist 2 Fuss 3} Zoll unter dem cylindrischen Theil vom Kessel und
der obere Theil ist concentrisch mit dem Kessel, wie Fig. 4 auf Taf. V. zeigt.

Der ganze innere Feuerkasten ist aus Kupferplatten zusammengenietet, die mit Ausnahme
der Platte zuniichst dem cylindrischen Kessel, % Zoll dick sind, letatere ist § Zoll an den Stellen,
wo die Rohren durchtreten stark, der iibrige Theil ist auf dieselbe Dicke wie die andern Kupfer-
platten ausgetrieben. Die Decke und Seiten von dem innern und iiussern Feuerkasten sind aus
einer Platte hergestellt, wie die Zeichnungen auf Taf. IIT, IV und V darthun, und die Vorder-
und Hinterwand haben einwiirts gebogene Kanten, welche mit denselben im Winkel stehen und
woran die andern Platten durch 3 Zoll starke ciserne Niete angenietet sind. Die innere Feuerbiichse
ist an dem Boden von der iussern durch einen Rahmen von Schmiedeisen befestigt, das in der
Form von einem doppelten Winkel gebogen und mit B bezeichnet, sowie an beiden Feuerkasten
angenietet ist (siehe den Durchsehnitt Taf. IlI). Die Hinterwiinde des Feuerkastens sind mit
ovalen Oeffnungen, 14} Zoll lang und 11 Zoll hoch versehen, dieselben werden durch die —
aus zwei schmiedeisernen, durch Stehbolzen verbundene Platten, gefertigte Feuerthiire von glei-
cher Grisse — geschlossen und der Raum zwischen den Riickwiinden und dem Umfang der
ovalen Oeffnungen ist durch einen schmiedeisernen Ring, der auf beiden Seiten abgedreht und
zwischen die beiden Platten sorgfiiltiz genietet ist, ausgefiillt. Es war friiher gebriiuchlich, die
Riickwand von der innern Feuerbiichse um die ovale Oeffnung so viel durchzusetzen, dass sie
ganz die #ussere Wand beriihrt, oder auch wohl nur so, dass ein viel diinnerer Ring zwischen
den Riickwiinden nithig war; aber die jetzige Methode ist fiir weniger nachtheilig fiic das Kupfer
der innern Feuerbiichse befunden worden, (indem dasselbe durch das Austreiben und Durchsetzen
sehr geschwiicht wurde) und entspricht besser dem Unterhalten des Feuers; wiihrend bei der
friithern Construction auch der Dampf, welcher sich unter dem Ring von der Feuerthiire anhiiuft,
die Circulation von dem Wasser verhinderte und die Ursache war, dass die kupferne Feuer-
biichse an dieser Stelle verbrannte.

Die ganze Fliche von der innern Feuerbiichse mit Ausnahme von der Decke und dem
Theil, durch welchen die Rihren treten, ist mit der &ussern Feuerbiichse durch § Zoll starke
kupferne Schraubenbolzen, die ungefiibr 4 Zoll von einander entfernt stehen, verspannt und ver=
bunden. Die Bolzen sind auf ihre ganze Liinge geschnitten, werden in Licher, welche in beide

*) Diese Art der stumpfen Zusammennietung bietet ausser der grissern Stirke und besserm Dichten noch den
grossen Vortheil, dass die Winde des cylindrischen Kessels innerhalb ganz eben sind, daher besser rein zu halten
sind und den Kesselstein weniger ansetzen lassen. Anmerkung des Herausgebers.
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Platten gebohrt sind, eingedreht und an beiden Enden vernietet, um das Losgehen zu ver-
hiiten. ¥)

Die Decke von der innern Feuerbiichse muss, da sie flach ist, besonders gut unterstiitzt
sein, und dieses ist durch 7 schmiedeiserne Anker C, C bewerkstelligt, die auf Taf. III und V
zu sehen sind, und parallel zu einander und in einer Linie mit der Linge des Kessels sitzen;
jeder Anker ist mit der Decke durch 6 Niete verbunden. Diese Anker sind 3§ Zoll hoch und
1} Zoll dick und an den Nietlochern aufgetrieben. Die Decken der innern und #ussern Feuer-
biichsen sind ausserdem noch gegenseitig vermittelst 4 aufrecht stehender Stangen D verankert,
welche oben an dem starken doppelten eisernen, an die fiussere Feuerbiichse angenieteten Win-
kel verbolzt sind und unterhalb gabelférmig zwei von den Ankern C umfassen, mit denen sie
ebenfalls durech Bolzen verbunden sind. Die untern Seiten von den Ankern ruhen rund um die
Nietlicher auf } Zoll dicken runden Ringen, wodurch zwischen den Ankern und der Decke
von der Feuerbiichse ein } Zoll weiter Zwischenraum zur Circulation des Wassers erlangt wird
und wodurch bei der geringen Beriihrungsfliiche der Anker, die Decke an den Stellen unter den
Ankern auf derselben Temperatur wie an den andern Theilen erhalten wird nnd die Hitze gleich-
miissig von dem die Decke bedeckenden Wasser absorbirt wird — die kleinen Stellen, welche
mit den Unterlegscheiben rund um die Niete in Beriihrung sind, ausgemommen — wie oben er-
withnt wurde.

Nach den bisher gemachten Erfahrungen haben die innern Feuerbiichsen eine Dauer von
6 bis 7 Jahren, doch hiingt ihre Dauerhaftigkeit sehr wvon der OQualitit des dabei benutzten
Wassers und Brennmaterials, sowie von dem dazu verwandten Kupfer und der Aufmerksamkeit
des Maschinenfiihrers ab; dieser muss stets besorgt sein, das Wasser in dem Kessel in einer
solchen Hohe zu erhalten, dass die Decke von der innern Feuerbiichse immer 6 —7 Zoll hoch
mit Wasser bedeckt ist. Der Maschinenfiihrer ist in den Stand gesetzt, zu jeder Zeit den Wasser-
stand im Kessel zu erfahren, indem er das Wasserstandglas E, das iiber der Feuerthiire ange-
bracht ist, und auf Taf. T u. III zu sehen ist, zu Rathe zieht. Im Falle die Glasrihre zerbrochen
geht, werden die kleinen Hiihne oben und unten geschlossen und so das Entweichen von Dampf
und Wasser verhindert. Es wird nicht nithig sein, die Construction der zu diesem Wasserstand-
zeiger gehiorenden Theile besonders zu beschreiben, da éhnliche Apparate fast an allen Locomo-
tiven und stehenden Maschinen in Anwendung sind und sie werden daher Jedem, der nur einige
Kenntniss von der Dampfmaschine hat, bekannt sein.

Ausser der Glasrohre hat der Maschinenfiibrer noch ein anderes Mittel, sich von dem
Wasserstand im Kessel zu iiberzeugen, aber es wird selten und nur dann gebraucht, wenn die
Glasrohre wiithrend der Fahrt zerbrochen geht. Dieses besteht in der Handhabung von drei Pro-
bierhiihnen, welche in der #ussern Decke der Feuerbiichse eingeschraubt sind und mit F, I und
F* hezeichnet sind. Der untere Hahn F sitzt 3 Zoll iiber der Fliche von der Decke der innern

Feuerhiichse, der zweite Hahn T/ sitzt 3 Zoll hioher und der Hahn F* steht 6 Zoll hisher als
der Hahn F.

°) Die Gebriider Sharp machten die Stehbolzen friiher von Eisen, diese besitzen zwar eine grissere absolute
Festigkeit als die kupfernen, es lassen sich aber bei den eisernen die Nietkopfe nicht so gross herstellen (da sie
kalt vernietet werden) dahepr schneller abbrennen und die Platte der Feuerbiichse nicht mehr steif halten.
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Diese Hiihne sind auf Tafel I zu sehen; sie stehen mit dem Innern des Kessels in Commu-
nication; es ist klar, dass wenn man die daran befestigten Handgriffe umdreht, entweder Wasser
oder Dampf herausblist. So lange das Wasserstandglas in Ordnung ist, kann der Maschinen-
fiilhrer an demselben sehen, wie viel Wasser im Kessel ist, wenn aber das Glas bricht oder die
Communicationsrihren desselben mit dem Kessel sich verstopfen sollten, so muss er nithigenfalls
die eben beschriebenen Probierhiihne umdrehen. Oeffnet er den Hahn F und es kommt Dampf
heraus, so erfiihrt er, dass der Wasserstand im Kessel zu tief ist. Er lisst dann gleich die Pum-
pen arbeiten und zwar so lange bis aus den beiden untersten Hiihnen Wasser kommt und nur
der oberste Hahn F“ Dampf ausblist. Kommt aber aus jedem der drei Hiihne Wasser, so weiss
der Locomotivfiihrer, dass der Kessel zu viel Wasser enthiilt; er stellt alsdann die Pumpe still,
indem er die Ventile (21) schliesst, wie spiiter noch beschrieben werden soll. — Der Gebrauch
dieser Probierhiihne ist fiir den Locomotivfiihrer nicht nur umstindlich, sondern auch wegen des
auf die Fussplatte kommenden Wassers unangenchm, ausserdem sind sic bei weitem weniger zu-
verlissig als das Wasserstandglas, denn bei Nacht, oder wenn die Maschine sehr schnell geht,
ist es schwierig zu erkennen, ob die Hihme Wasser oder Dampf von sich geben.

Wenn in Folge eines Unfalles oder einer Nachlissigkeit, das Wasser in dem Kessel so
sehr sinken sollte, dass die kupferne Decke der Feuerbiichse nicht mehr bedeckt wiire, so wiirde
durch die Hitze des Feuers ein } Zoll im Durchmesser haltender bleierner Pfropf, welcher in die
Decke der inmern Feuerbiichse ecingesehraubt ist, schmelzen und durch das hierdurch entstehende
Loch, Dampf in den Feuerraum eindringen und das Feuer alsbald auslischen.

B. Heizrohren.

Der cylindrische Kessel dieser Maschine ist mit 159 messingenen Rihren versehen, welche
bei 1} Zoll diusserm Durchmesser von dem innern Feuerkasten bis zu der Rauchkammer reichen.
Diese Rihren sind 10 Fuss 7§ Zoll lang und ;'; Zoll dick; sie sind genau in cylindrische Licher
der Vorderwand des innern Feuerkastens und der Hinterwand des Rauchkastens eingepasst.
Ausserdem sind sie in der Robrwand des Feuerkastens durch stiihlerne Ringe befestigt; diese sind
ausserhalb etwas konisch gedrebt, so dass sie runde Keile bilden, welche, wenn sie in das Ende
der Rihren eingetricben sind, dieselben ausdehnen und so eine vollkommene wasserdichte Ver-
bindung herstellen. Die Messingrihren miissen etwas, ungefilr } Zoll weit aus der Hinterwand
des Rauchkastens vortreten, so dass man sie auch ohne Ringe hinkinglich befestigen und dichten
kann, indem man blos einen stithlernen konischen Dorn eintreibt, wodurch die Riohre fest an die
Wand des Rauchkastens angepresst wird; darauf wird das hervorragende Ende umgenietet und
bis zum vollstiindigen Dichten gehiimmert. Man hielt es frilher allgemein fiir nithig, an jedem
Ende der Heizrfhren Rohrringe einzutreiben, aber die Erfahrung hat gelehrt, dass der eine Ring
im Feuerkasten vollkommen geniigt, um die Rihre an ihrem Platz zu halten. Man spart dadurch
nicht nur die Hiilfte der Ringe, sondern man kamn, wenn eine der Rihren schadhaft wird, die-
selbe in viel kiirzerer Zeit als dieses friiher miglich war, wieder auswechseln. Ein anderer hei
weitem wichtigerer Vortheil ist der, dass die Rihren viel weniger Gefahr laufen, durch Schlacken
oder Kohlenstiickchen verstopft zu werden, und dass sie viel leichter gereinigt werden kinnen, wenn
in dem vordern Ende im Rauchkasten keine Ringe angebracht sind, indem dann die Asche und kleinen
Kohksstiickchen ohne Hinderniss aus den Réhren herausgezogen und in den Rauchkasten fallen kinnen.
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Die durehschnittliche Dauer dieser Rihren ist 4 bis 5 Jahre, je nach der Beschaffenheit
des verwendeten Wassers und Brennmaterials; nur diejenigen, welche zuniichst des Mittelpunktes
vom Kessel angebracht sind, haben eine kiirzere Dauer als die andern, da sie micht immer voll-
stindig mit Wasser umgeben sind, weil der Dampf, der um die untern Rihren erzeugt wird,
zwischen ihmen durch in die Hohe gehen muss. Betrachtet man genau eine Rihre, welche einige
Zeit im Gebrauch war, so muss man finden, dass das Ende, welches an den Feuerkasten stisst,
auf die Liinge von 6 bis 8 Zoll viel mehr abgenutzt ist als irgend ein anderer Theil; und unter 10
Fiillen tritt das Leckwerden 9mal niichst dem Feuerkasten ein, wihrend die iibrigen Theile der
Rohre verhiltnissmiissig weniger angegriffen sind.

Den wirklichen Unterschied der Abnutzung hat man dadurch erkannt, dass man eine Rihre
von 8 Fuss 4 Zoll Liinge, welche 4} Jahre im Gebrauch war, in 10 gleiche Theile zerschnitt.
Beim Wiegen der einzelnen Theile fand man,

dass die 1ste Liinge von der Feuerbiichse ab 11,75 Unzen*) wog.
2te ditto 15,00

» "
3te ditto 16,26 &
4te ditto 17,00 >
Ste ditto 17,26 4 »
6te ditto LT B0 »
Tte ditto 18,00 »
8te ditto 18,25 =
Ite ditto 18,50 b

10te ditto 18,80 ._.,

Hieraus ersieht man, dass, obgleich urspriinglich das Metall der neuen Réhre durchaus
gleich dick war — da die Wirkung der erhitzten Gase in der Nihe des Feuerkastens so viel
stiirker ist, als niichst dem Rauchkasten — das eine Ende der Rohre um 60 pCt. schwerer als
das Andere war, nachdem sie die obenerwiihnte Zeit im Gebrauch war. Dieses Experiment spricht
ferner gegen die Anwendung sehr langer Kessel, indem die Heizkraft der Rohre in dem Ver=
hiiliniss der Einwirkung der Gase verschieden ist. Die ungleich stirkere Abnutzung der Rihren
in der Niihe des Feuerkastens kann auch zum Theil der Einwirkung der kleinen Kohksstiickchen
zugeschrieben werden, welche durch den starken Luftzug im Schornstein in die Rohren hineinge-
triecben werden, und beim Eintreten in dieselben heftiz gegen sie anschlagen; zum Theil auch
der grossern Menge Dampf, welcher in der Niihe des Feuerkastens erzeugt wird, und durch seine
Stromung nach oben die Rohren auf eine gewisse Ausdehnung von Wasser entblist und sie so
zeitweise, unbeschiitzt durch den abkiiblenden Einfluss des Wassers, der ganzen Hitze des Feuers
aussetzt,

Diese Rihren tragen, wenn sie an jedem Ende am Feuer- und Rauchkasten gut befestigt
sind, wesentlich zur Verstiirkung des Kessels bei; aber da sie sich nur ungefihr 4 Zoll iiber die
Kesselmitte ausdehnen, so erfordert der obere Theil des Kessels eine vermehrte Verankerung; es
wird diese durch 8 schmiedeeiserne Stangen G bewirkt, welche sich durch die ganze Liinge des
Kessels erstrecken, an gabelformigen Eisen mit Keilen befestigt, welche an die Rohrwand des

‘) Eine Unze = 16 Drachmen = 23,346 Gramme, 16 Unzen = 1 Pfund englisch.
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RAuchkastens, sowie die Hinterwand des #ussern Feuerkastens angenietet sind. Ausserdem sind
auch noch 4 kiirzere Stangen zu demselben Zweck da; diese sind mit ihren flachen Enden einer-
seits ‘an 'die innere Seite des cylindrischen Theils vom Kessel, andererseits an die Hinterwand
des iiussern Feuerkastens angenietet, wodurch der obere Theil die nithige Sicherheit erhiilt.

Die Herren Gebriider Sharp und Comp. verwandten immer zu ihren Locomotivmaschinen
messingene Heizrishren, obgleich einige Ingenieure der Ansicht sind, dass eiserne Rihren ebenso
dauerhaft und sicher seien. Viele Maschinenbauer benutzen auch aus dem Grunde noch in sehr
ausgedehnter Weise die eisernen Rihren in ihren Kesseln, weil sie viel billiger im Ankauf sind.
Das Verhiiltniss des Preises ist ungefiihr 23 zu 40; d. h. eine neue messingene Rihre fiir diese
Maschinen kostet ungefiihr 20 Schilling und eine eiserne von derselben Liinge kostet nur 13 Pence
per Fuss, also 11 Schilling 6 Pence im Ganzen.

Bis jetzt besteht noch eine grosse Verschiedenheit der Ansichten in Bezug auf den rela-
tiven Werth von messingenen und eisernen Rihren; und es wird schwer sein, die richtige Mei-
nung iiber diesen Punkt zu erlangen, so lange nicht unter ganz gleichen Umstiinden Versuche
sowohl mit messingenen als eisernen Rihren gemacht werden kinnen. Man kann indessen zu
Gunsten der erstern anfiihren, dass die eisernen Rihren im abgenutzten Zustande beinahe werth-
es sind, wiihrend die messingenen immer noch 50 pCt. des urspriinglichen Werthes behalten.

(. Rauchkasten.

Der Rauchkasten oder derjenige Theil des Kessels, welcher die Enden der Heizrihiren mit
dem Schornstein in Verbindung setzt, ist in den Taf. III, IV und V im Durchschnitt zu sehen;
er ist ungefihr 4 Fuss breit und 2 Fuss 4§ Zoll lang. Die Hinterwand, in welcher die messinge-
nen Rohren vernietet sind, ist von § Zoll dickem Eisenblech und bildet das Ende des eylindri-
schen Kesseltheils, an welchen sie vermittelst eines starken Rings von Winkeleisen durch Nieten
befestigt ist.” Die Vorderwand ist § Zoll dick und die Decke, sowie die Seiten bestehen aus
einer einzigen § Zoll dicken Eisenplatte, die herumgebogen und vermittelst Winkelringen an die
Hinter- und Vorderwand angenietet ist. Die Vorderwand ist mit einer grossen Thiire versehen,
wie Taf. IV zeigt, welche, wenn sie geiffnet ist, zu allen Rohren im Kessel freien Zutritt ge-
wiihrt; auch werden durch dieselbe die — in den Rauchkasten vermittelst des durch das Blas-
rohr bewirkten Zugs — mit fortgerissene Asche und Kohksstiickchen herausgenommen. — Diese
Thiire kann durch sechs Vorreiber mit Handgriffen, wovon zwei auf Taf. T und II zu ersehen
sind, gut verschlossen werden. —

Eine runde Oeffnung von 15 Zoll Durchmesser ist in der Decke des Rauchkastens ange-
bracht, iiber welcher der Schornstein steht. Dieser ist aus } Zoll dickem Eisenblech gefertigt
und verengt sich allmiihlich nach oben bis auf 121 Zoll. Die Miindung des Schornsteins ist
13 Fuss 3 Zoll von den Schienen entfernt und die kupferne Krone an der Spitze dient nur zur
Zierde, da man aus dem Durchschnitt auf Taf. III ersehen wird, dass der Schornstein bis zu
derselben Hohe wie die Krone reicht.

Der Rauchkasten enthiilt die Rthren H, welche den Dampf aus dem Dom iiber dem
Kessel in die Cylinder fiihren, und I, wodurch der gewirkte Dampf aus den Cylindern in das
Blasrohr J austritt, wovon spiiter noch die Rede sein wird.
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D. Dimpfer oder Zugklappe.

Frither war es gebriiuchlich in dem Schornstein gerade iiber dem Blasrohre eine Klappe
zum Diimpfen des Feuers anzubringen, diese war in der Mitte mit einer Oeffnung verschen, so
gross als die Miindung des Blasrohrs ist. Diese Einrichtung hat man in neuerer Zeit in so fern
geiindert, als man die Klappe an einer andern Stelle anbrachte, nimlich unter dem Rost am
Aschenkasten, wodurch iibrigens der Effect derselbe bleibt, niimlich den Zug des Feuers zu
hemmen, wenn die Maschine bergab fihrt oder auf den Stationen hillt. Auf den Tafeln IT und
T stellt K diese Klappe vor, welche unten an der Vorderseite des Feuerkastens angebracht ist;
sie ist an drei an eine Stange angeschweisste Hebel genietet, an welcher sie hiingt und bildet,
wenn sie geschlossen ist, die eine Seite des Aschenkasten, wiihrend die entgegengesetzte Seite
mit einer anderen mit L. bezeichneten Klappe versehen ist, deren man sich bedient, wenn die
Maschine riickwiirts fiihrt, wie dies zuweilen in dem Fall, wenn diese Maschinen nach einer
kurzen Fahrt zuriickkehren, geschieht z. B. bei der Riickfahrt von Stockport nach Manchester.
Die Klappe K wird vermittelst der flachen Stange K' bewegt, welche an der linken Seite des
Feuerkastens in die Hohe geht, wie auf Taf. II zu erschen ist, so dass sie dem Maschinenfiihrer
zur Hand ist. Wenn die Klappe geifinet werden soll, zieht man die Stange K’ durch den an
deren obern Ende angebrachten Griff in die Hohe und zwar so weit, dass die untere Kerbe in
die Plattform eingreift; und wenn der Zug des Feuers gehemmt werden soll, lisst man sie wie-
der in die in den Zeichnungen dargestellte Stellung zuriickgehen. Die Klappe L ist ebenfalls an
ein Paar an eine Stange geschweisste Hebel angenietet und hat die flache Zugstange L, welche
(wie Taf. I zeigt) an der rechten Seite des Feuerkastens durch die Fussplatte in die Hohe geht
und 4 Kerben hat, die sich unter die Fussplatte einhacken und die Klappe in der verlangten
Stellung festhalten.

Diese Klappen werden viel wirksamer befunden als die im Schornstein; denn wenn beide
K und L geschlossen sind, so hat das Feuer fast gar keinen Luftzutritt und muss natiirlich mehr
gedimpft werden, als wenn die Klappe im Schornstein wiire und die ganze untere Fliche des
Rostes der Atmosphiire ausgesetzt bliebe.

Wenn die Klappe im Schornstein angebracht ist, konnen die erhitzten Gase nur durch die
Feuerthiire entweichen, was beim Stillstehen der Maschine oder wenn die Feuerthiire gedffnet
wird, um nach dem Feuer zu sehen, den Aufenthalt auf der Fussplatte iusserst unangenehm
macht,

E. Rost- und Heizflache.

Der innere Feuerkasten ist 3 Fuss 2 Zoll lang und 3 Fuss 3§ Zoll breit; es betriigt folg-
lich die Fliiche des Rostes 10} Quadratfuss. Wenn der Feuerkasten ganz mit Kohks gefiillt ist,
so fasst er ungefiihr 31 Cubikfuss oder 7 Centner, was mehr als hinreichend ist, um die Maschine
mit einem Zuge von 17 Wagen von Manchester nach Macclesfield zu fahren, ohne dass nach-
geschiirt zu werden braucht.

Die Form der Roststangen und die Art ihrer Unterstiitzung, ist deutlich aus den Taf. III
und IV zu ersechen. Die Enden der Roststibe in der Niihe der Fussplatte sind circa 3} Zoll
hiher als die andern Enden derselben, um Raum fiir die Reinigungsbolzen Y zu gewinnen, die
in punktirten Linien auf Taf, IIT und IV angedeutet sind.

Heusinger v. W., die Locomotive-Maschine. >
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Die Wasserfliiche, welche den kupfernen Feuerkasten umgibt, also direct der strahlenden
Hitze ausgesetzt ist, betriigt 58, 6 Quadratfuss, welches die ganze innere Fliche des Feuer-
kastens, nach Abzug der Oefinungen von den 159 Heizrghren und der Feuerthiire, ausmacht.
Die Verdampfungskraft der Feuerbiichse ist viel grisser als die einer gleich grossen Fliche der
Rihren; das richtige Verhiiltniss ist noch nie genau bestimmt worden; aber nach den Versuchen
des Herrn Rob, Stephenson hat sich im Allgemninen ergeben, dass 1 Fuss Heizfliiche des
Feuerkastens einer Fliiche von 3 Fuss von den Rohren gleich kommt, obwohl Herr v. Pam-
bour in seinem Werke iiber Locomotivimaschinen sagt, dass er den Unterschied fiir geringer
hiilt. Der innere Durchmesser von den Rihren betriigt 1,55 Zoll, wonach sich eine Fliche von
681,3 Quadratfuss ergibt, die den aus dem Feuerkasten in den Rauchkasten iibertretenden heissen
(Gasen ausgesetzt ist. Bei dieser Berechnung wird gewihnlich der idussere Durchmesser der Rihre
angenommen, welches in diesem Falle 769,5 Quadratfuss, also eine Differenz von 88 Quadrat-
fuss giibe, aber es scheint uns richtiger, nur die innere Fliche der Riliren anzunehmen, wenn
man die Griosse der Heizfliiche bestimmen will.

Im Allgemeinen berechnet man die Querschnittsfliche von den Durchziigen der erhitzten
Gase nach dem Schornstein, indem man die innere Querschuittsfliiche des Rohrrings annimmt,
welche in diesem Falle gerade ein Quadratzoll betriigt, da der Rolrring 1} Zoll innern Durch-
messer hat. Da die Zahl der Rohren 159 ist, so wiirde man 1,104 Quadratfuss Weite der Durch-
ziige von der Feuerbiichse nach dem Schornstein erhalten. Diese Berechnung kiinnte als richtig
angenommen werden, wemnn an jedem Ende der Rohren Ringe angebracht wiiren, insofern als die
Zugkraft durch dic Robrringe an dem Rauchkastenende vermindert wird. Wenn sich aber nur
im Feuerkasten Rohrringe befinden, so muss man etwas mehr annchmen, weil der innere Durch-
messer der Rohren 1,55 Zoll betriigt, welches fiir jede Rohre 1,887 Quadratzoll Fliiche oder
2,08 Quadratfuss Querschnittsfliiche fiir siimmtliche Réhren gibt. Durch Experimente des Herrn
Ramsbottom, Vorsteher der Longsight Werke, ist das Verhiiltniss der Kraft, welche erforderlich
ist, um die Luft durch Rihren mit zwei und solche mit cinem Rohrringe zu pressen bestimmt worden.
Herr Ramsbottom hat gefunden, dass die Menge der Luft von einer Pressung gleich dem
Druck einer 4 Zoll hohen Wassersiiule durch eine iihnliche Rohre, wie bei dieser Maschine be-
nutzt werden, 10 Prozent grisser ist, wenn diese Rohre nur an dem Feuerkasten einen Rohr-
ring besitzt, als wenn sie an beiden Enden mit Rohrringen versehen ist. Obgleich es nicht zweck-
miissig ist, Rohren ohne Ringe im Feuerkasten zu befestigen, so erkannte doch Herr Rams-
bottom im Verlauf seiner Versuche, dass die Quantitiit Luft, welche durch dieselbe Kraft durch
eine Rihre ohne Ringe getrieben werden kann, 25 TProzent grisser ist, als die, welche durch
cine Rihre, welche an beiden Enden mit" Ringen versehen ist, kann getrieben werden. Der
Durchmesser des Loches in der Decke des Rauchkastens ist 15 Zoll und das des obern Endes
vom Blasrohr 6} Zoll; die Differenz zwischen den Querschnittsfliichen von beiden lisst gerade
cinen Quadratfuss zum Durchgang der erhitzten Gase und des Rauchs aus dem Rauchkasten
nach dem Schornstein iibrig; der innere Durchmesser des letztern am obern Ende betriigt

12} Zoll = 0,866 Quadratfuss. Friiher machte man die Schornsteine gewdhnlich ecylindrisch, aber
jetzt werden sie meist etwas komisch angefertigt. —
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F. Sicherheits - Ventile.

Die Construction der Sicherheitsventile hat im Allgemeinen seitdem die Locomotive-Ma-
schinen eingefiihrt sind, sehr wenig Veriinderungen erlitten; doch werden sie jetzt gewihnlich
etwas grosser gemacht, als es vor 10 Jahren der Fall war, wegen der stirkern Verdampfungs-
kraft der jetzigen Kessel; sie sind deutlich auf Taf. IIT zu ersehen und haben 3} Zoll im Durch~
messer. Das mit einer Federwaage versehene Sicherheitsventil P ist iiber der Mitte des Feuner-
kastens angebracht und das verschlossene Sicherheitsventil Q sitzt oben auf dem Dampfdom; sie
sind beide so regulirt, dass sie abblasen, wenn der Druck des Dampfs den der Atmosphiire um
80 Pfund per Quadratzoll iibersteigt. Der Lappen, welcher dem Hebel des Ventils P als Stiitze
dient, ist an einer Ausladung der Platte, welche den Sitz des Sicherheitsventils bildet, hefestigt
und das Ventil wird durch den Stift, welcher an dem Hebel hiingt, und in einer kleinen Ver-
tiefung von dem obern Theil des Ventils ruht, niedergedriickt. Der Maschinenfiihrer kann das
Ventil keinem stiirkern als dem einmal bestimmten Druck aussetzen, da an der Schraubenstange
der Federwaage, die durch ein Loch des langen Endes vom Hebel tritt, eine Schulter angebracht
ist, die, wie aus Taf. I und II deutlich zn ersehen ist, wenn die Fliigelmutter ganz unten steht, die
Wirkung der Federwaage begrenzt und in diesem Falle dem iinssersten bei der Maschine zuliis-
sigen Druck, niimlich 80 Pfund per Quadratzoll, entspricht. — Das verschlossene Sicherheitsventil
Q wird durch eine starke stiilhlerne Spiralfeder niedergedriickt, diese wirkt auf eine Spindel, deren
unteres konisches Ende in eine gleichfalls konische Vertiefung des Ventils tritt und deren oberer
Theil durch ein in einem von 2 Bolzen mit dem Dom verbundenen Querhaupt angebrachten Loch
gefiihrt wird. Beide Sicherheitsventile haben kegelférmige in einem Winkel von 45 Grad ausge-
drehte Sitze, die indess sehr schmal sind, indem diese so weniger Gefahr laufen sich festzusetzen
und auch linger dampfdicht bleiben, als es bei breiteren Sitzen der Fall ist. Der Dom, anf wel-
chem das Sicherheitsventil Q sitzt, ist ganz nahe am Rauchkasten angebracht und entspricht
zugleich dem Zwecke eines Mannlochs; er kann leicht entfernt werden, wenn man das messingene
Grehiiuse, welches ihn umgibt, wegnimmt und obgleich der Regulator in diesem Dampfbehiilter
angebracht ist, bleibt noch Raum genug, dass ein Mann in den Kessel hineinkommen kann, um
nithigenfalls nachzusehen und nachzuhelfen. Dieser Fall tritt indess selten ein, wenn der Kessel
alle zwei Tage gereinigt wird und man darauf besorgt ist, dass er mit reinem Wasser gespeist
wird. Dadurch wird der Anhiiufang des Kesselsteins vorgebeugt, der sonst die Rthren und iibri-
gen Kesseltheile sehr angreift. — Wenn der Kessel gefiillt ist, enthiilt er ungefihr eine Tonne
Wasser und fiir den Dienst eines Tages betriigt die Verdampfung durchschnittlich 7 Tonnen,
daher bei einem zweitiigigen Dienst sich die 14fache Menge von Kesselstein, die eine Tonne
Wasser enthiilt, bildet.

G. Abblase-Hahn.

Dieser mit O’ auf Taf. III, bezeichnete Hahn sitzt unter der Fussplatte und ist an der
Endplatte des iiussern Feuerkastens angeschraubt; ein Biichsenschliissel passt auf das viereckige
Ende der Lilg von dem Hahn, dessen Stiel ragt ecinige Zoll iiber die Plattform hinaus und ist
mit einem Griff versehen, wie ihn die punktirten Linien auf Taf, IV andeuten. Der Hahn wird
jedesmal ein wm die andere Nacht geiffnet, wenn die Maschine in die Remise gebracht wird,
und lisst dann alles Wasser und allen Dampf aus dem Kessel heraus, Am andern Morgen wird
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der Kessel auf folgende Art gereinigt, zwei kupferne Sehraubenstipsel, w (Taf. I) von 1§ Zoll
Durchmesser, sind in der Endplatte der Feuerbiichse eingeschraubt; sie sind ungefihr 2 Fuss
2 Zoll von einander und in solcher Hohe, dass wenn der Schlauch eines Wasserbehiilters, wel-
cher zu dem Ende iiber der Remise angebracht ist, in die zuvor durch die Stopsel w ver-
schlossenen Licher eingesteckt wird, das Wasser mit grosser Heftigkeit in den Kessel eintritt,
so dass sein Strahl von einem Ende des Kessels bis zum andern reicht. Zu gleicher Zeit werden
die 4 Stopsel ¥ gedfinet und das Wasser spiilt dann jeden Ansatz von Kesselstein, der sich von
den Rihren oder andern Kesseltheilen abgelisst hat, weg. Diese Stipsel Y sind zum Theil auf
den Tafeln I, II, III und IV. zu sehen; drei davon sitzen in einer Linie in der Vorderwand
der Feuerbiichse und sind 20 Zoll von Mittel zu Mittel von einander entfernt; der vierte ist auf
der innern Seite der Feuerbiichse unter dem Rostrahmen angebracht und ist auf Taf. IV zu
sehen. Wiihrend das Wasser aus den zuvor durch die Stopsel Y verschlossene Liicher ausfliesst,
hat der Putzer mit einem starken Draht iiberall wohin er reichen kanu, durch die Licher durch-
zufahren, um desto leichter den Kesselstein, welcher sich festgesetzt haben kann und der sonst
zwischen den kupfernen Stehbolzen des Feuerkastens zuriickbleiben wiirde, zu entfernen.

In Fig. 1 und 2 auf Taf. V ist der Stopsel Y' zu sehen; er ist in die hintere Wand des
Rauchkastens in eine Linie mit der untern Reihe der Rihren eingeschraubt; dieser Stipsel wird
in der Regel jeden Monat einmal, wenn der Kessel griindlich gereinigt werden muss, herausge-
nommen. Auf dem Feuerkasten sitzt oben ein doppelter mit s bezeichneter Dampﬂmhn,. von dem
zwei enge messingene Rihren herabfiihren, die unterhalb durch eine Schraubenverbindung mit
den kupfernen Rihren O verbunden sind, welche die Verbindung zwischen den beiden Wasser-
behiltern M und N herstellen.

Wenn die Maschine auf einer Station hiilt und die- Ventile abzublasen anfangen, so kann
man den Dampf durch den lHahn s in den Wasserbehiilter iibertreten lassen um das Wasser
zu erwiirmen, bevor es in den Kessel gepumpt wird. Der einzige Uebelstand bei dieser Einrich-
tung ist, dass der Dampf, sobald er mit dem kalten Wasser in Berithrung kommt, einen starken
Liirm und ein heftiges Zittern in dem Wasserkasten erregt, sodass bald die Niete zu lecken be-
ginnen; man bedient sich desselben daher auch nur selten. Bei t ist die Dampfpfeife dargestellt,
die wie gewthulich oben auf dem Feuerkasten und in der Niihe des Maschinenfiihrers angebracht

ist. Da die Construction derselben ebenso wie bei den Pfeifen der ersten Locomotiven ist, so
bedarf sie keiner weitern Beschreibung. —

H. Regulator.

Durch den Regalator U (der auf Taf. III im Durchschuitt und auf Taf. IV. in Fig. 2 in
der Vorderansicht dargestellt ist) wird der Dampf in die Réhren H' und H eingelassen und ge-
langt von da in die Cylinder. Der Regulatorkopf ist in Messing gegossen und hat % Zoll starke
Wiinde; nach vorn liuft er in eine Scheibe aus, die 4 Oeffnungen hat, durch welche der Dampf
eintritt. In dem Mittelpunkt der Scheibe ist ein rundes, 1} Zoll im Durchmesser haltendes Loch
zur Aufnahme der Spindel von der beweglichen messingenen Scheibe angebracht; dieselbe ist
mit Oeffnungen versehen, die denen in der Scheibe des Regulatorkopfs genau entsprechen, Die
bewegliche Scheibe ‘ist mit grosser Genauigkeit auf die feststehende gepasst und wird durch eine
flache Stablfeder und den Druck des Dampfes im Kessel angedriickt. Die Vorderansicht (Fig. 2,
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Taf. IV) stelit ungefiihr § der Dampfwege offen dar; wenn sie ganz geschlossen sind, reichen
die massiven Theile der vordern Seheibe noch um § Zoll iiber die Oeflnungen der feststehenden
Secheibe hinaus, so dass dadurch ein dampfdichter Schluss gebildet wird. Der Maschinenfiihrer
kann den Regulator vermittelst der Handhabe V, welche in der Mitte am Feuerkasten angebracht
und auf die, durch eine in der Hinterwand des Feuerkastens befestigte Stopfbiichse, tretende
Stange X festgekeilt ist, Gffnen oder schliessen; nahe dem Ende von der Stange X ist ein dop-
pelter Hebel aufgekeilt, an deren Enden zwei nach aufwiirtsgehende Gelenkstangen befestigt und
oberhalb mit den an der bewegbaren Scheibe des Regulators angebrachten Lappen verbunden
sind, wie deutlich in Fig. 2 auf Taf. IV zu schen ist. Die Handhabe V ist mit einem auf
Taf. III ersichtlichen Lappen verschen, der um die Bewegung zu begrenzen, an Ansiitze, welche
an die Scheibe der Stopfbiichse ven der Stange X angegossen sind, anschligt; bringt man den
Hebel bis an den linken Aufhalter, so ist der Regulator ganz offen; dagegen bis zn dem rechten,
s0 ist er geschlossen, Die ganze Bewegung der Handhabe V von der grissten Oeffnung bis zum
Schluss betriigt § Kreisbewegung. Bei dem Gang der Maschine ist es selten nithig, dass man
den Regulator mehr als halb 6ffnet, da die Maschine weniger leicht Wasser auswirft, wenn der
Dampf durch kleinere Oeffnungen einstrimt.

I. Dampfkasten- und Schieb - Ventile.

Aus dem Regulator U tritt der Dampf durch die 5 Zoll weiten gusseisernen Riéhren H' in
die Dampfkasten ; das knieférmige Rohr H‘ ist mit einer Scheibe an die hintere Wand des
Rauchkastens angeschraubt und steht vermittelst der in dem Rauchkasten befindlichen kurzen
doppelarmigen Rihre mit den zwei 4} Zoll weiten kupfernen Rihren H in Verbindung, welche
iiber der Decke des Schieberkastens befestigt sind, wie auf der rechten Seite von Fig. 1 der
Taf. V, in dem Liingendurchsehnitt Taf. IIT und in dem Grundriss der Taf. IV zu ersehen
ist. — Eine gute Verbindung zwischen der kupfernen Rihre H und dem Schieberkasten wurde
dadurch hergestellt, dass man an das Ende der Rihre einen messingenen Ring angelothet und
dann durch die vorher lose auf die Rohre geschobene gusseiserne Flansche mit vier Schrau-
benbolzen befestigt hat, wie in dem Grundriss zu sehen ist. Diese Verbindung ist leicht zu
losen und im Fall einer Reparatur auch wieder leicht herzustellen. Der Dampfkasten ist
von Gusseisen und an jedem Ende mit einer Stopfhiichse versehen, durch welche die
Schieberstangen treten. Dadurch erhiilt der Gang des Schiebers eine genauere Fiihrung als
wenn nur eine Stopfbiichse fiir die Schieberstange angebracht ist. Die Schiebventile Z sind
in Messing gegossen und von der gewidhnlichen Form wie deutlich im Durchschnitt, Grundriss
und Seitenansicht auf den Tafeln III, IV und V zu ersehen ist. Sie stehen mit den Schieber-
stangen veérmittelst eines Rahmens in Verbindung, von welchem zwei Lappen, die am besten
die Fig. 1. der Taf. V zeigt, ausgehen; diese Lappen dienen zur Aufnahme von zwei Federn
(siehe Taf. TIT und IV), welche auf die Riickseite vom Schieber driicken und dessen Vorderseite
mit dem Schieberspiegel in Beriihrung halten, wiibrend sie zu gleicher Zeit den Schieber aus-
weichen lassen, im-Fall etwas Wasser durch die Dampfkaniile getriehen wiirde. Wenn die Flichen
der Schieber und Schieberspiegel sich abniitzen, wie dies mit der Zeit geschieht, so kabn man
spiiter in den Rahmen leicht ein neues Schiebventil einsetzen und die Beriihrung mit dem Spiegel
auf die gewihnliche Weise wieder herstellen.



Wiihrend der Schieber hin- und hergeht, ist einer der Dampfkaniile abwechselnd offen und
der Dampf kann in den Cylinder ein- und austreten. Der Kanal wird dann durch den Schieber
wieder bedeckt und communicirt, wenn die 2} Zoll breite Flansche des Schiebers voriibergegangen
ist, durch die innere Hohlung des Schiebers mit dem Ausgangs-Dampfkanal, wodurch der ge-
wirkte Dampf in die Rohren I und von diesen durch das Blasrohr J in den Sehornstein entweicht.
Die Oberfliche des Schiebventils betriigt 145,125 Quadratzoll und der Druck darauf wiirde bei
80 Pfund Damftfdruck per Quadratzoll 5} Tonnen betragen; davon ist indess der durch das
Blassrohr bewirkte Gegendruck, welcher je nach der Grisse der Ausgangsifinung fiir den Dampf
2 bis 8 Plund per Quadratzoll betriigt, in Abzug zu bringen.

K. Cylinder.

Die Cylinder T und T' sitzen 6 Fuss und } Zoll von ihren Mittelpunkten entfernt und in
gleicher Hihe mit dem Mittelpunkt der Triebriider, oder die Entfernung von- der Oberfliiche der
Schienen bis zu der Mitte der Cylinder betriigt 2 Fuss 9 Zoll. Beide Enden der Cylinder sind
durch gusseiserne Deckel, welehe in dieselben eintreten, geschlossen; wenn diese Deckel fest an-
gezogen sind, bleibt an jedem Cylinder noch ein freier Raum von § Zoll breit, in welchen Was-
ser, Schmutz oder Sand, welcher in die Cylinder iibergegangen ist, eintritt. Dieser freic Raum
gestattet auch den Liederungsringen vom Kolben iiber den ausgebohrten Theil des Cylinders
wegzugehen, wodurch verhiitet wird, dass der Kolben an der Stelle, wo die Bewegung wechselt,
einen Ansatz bildet.

Dadurch, dass die Cylinder ausserhalb vom Rahmen der Maschine angebracht sind, musste
die Fliiche, worauf das Schiebventil arbeitet, betriichtlich weiter von dem Mittelpunkt des Cylin-
ders gebracht werden, als es sonst der Fall ist. Die Dampfkaniile a und b, welche in schiefer
Richtung von jedem Ende des Cylinders bis an den Dampfkasten reichen, haben einen rechteckigen
Querschnitt von 13 Zoll Breite und 11 Zoll Liinge, demnach eine Fliche von 17,875 Quadrat-
zollen, Diese Dampfkaniile sind am besten auf Taf, IV und in Fig. 1 auf Taf. V zu erschen;
sie sind mit dem Cylinder aus einem Stiick gegossen, und das Ganze ist mit 9 Bolzen fest an
den Seitenrahmen geschraubt, wie die Zeichnungen angeben. Die Metallstiivke des ecylindrischen
Theils betriigt § Zoll und die der Dampfkaniile }} Zoll, Die Dampfein- und Austrittsifinungen
sind genau im Mittelpunkt von der Liinge des Cylinders angebracht, so dass der Dampf auf
seinem Weg an die Vorder- oder Hinterseite des Kolbens in jedem Falle dieselbe Entfernung
durch die Dampfkaniile zuriickzulegen hat. Die mittlere oder Austrittsiffnung ist 11 Zoll lang
und 34 Zoll breit, sie hat daher eine Fliiche von 38} Quadratzoll oder die doppelte Fliche von
jeder der Rohren I, welche den Dampf von der Riickseite des Kolbens nach dem Blasrohr fiih-
ren. Die Dampfifinungen haben genau dieselbe Weite als die Dampfkaniile und ihre Querschnitts-
fliiche ist ein Viertel grisser als die Fliche der kupfernen Riohren H; die Steege zwischen den
Dampfifinungen sind 14 Zoll breit. Diese Dimensionen sind in dem Grundriss, Fig. 1 auf Taf. IV,
angegeben, wo die Cylinder und Dampfkasten im Durchschnitt zu sehen sind; dabei ist der Kol-
ben in der Stellung dargestellt, worin er sich befindet, wenn der Kurbelzapfen am entferntesten
vom Cylinder ist. Das Sechiebventil bewegt sich dann in der Richtung des Pfeils und die Oeffnung
a ist 8 Zoll weit gedfinet, um den Dampf auf die Hinterseite des Kolbens eintreten zu lassen;
zu gleicher Zeit ist die Ausgangséfinung b 1% Zoll weit offen und der gewirkte Dampf wird,
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nachdem er in die Kammer ¢ eingetreten ist, durch die Réhren I nach dem Blasrohr J gefiihrt,
wie vorher beschrieben wurde. Die Verbindung dieser Rihren mit dem Dampfkasten ist ebenso
wie bei den Réhren H bewerstelligt. .

Durch Versuche hat sich herausgestellt, dass die eben beschriebene Stellung des Schlebers
bei Beginn des Kolbenlaufs die vortheilhafteste ist und das folgende Diagram, das nach einem
verjiingten Maassstabe von 3 Zoll zu 1 Fuss gezeichnet ist, wird dieses noch besser erliuntern. —
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Der punktirte Kreis stellt die Bewegung des Kurbelzapfens dar, oder einen Umkreis von
20 Zoll im Dnrcbmesser, welcher in Theile von je 10 Grad eingetheilt ist. Auf der rechten Seite
des Diagrams ist der Schieberspiegel des Dampfeylinders zu schen, worauf die Dampﬁjﬂ‘nungen
angedeutet sind, und auf der linken Seite ist das Schiebventil selbst dargestellt, wobei die punk-
tirten Lmien seine Lage zu der Zeit angeben, wenn der Kolben an dem cinen Ende vom Cylin-
der sich beﬁndet die Stellung der Excentric-Stangen wﬂhrenﬂ demselben Augeuhhc'k zeigt die
Taf. IV. Bei Betrschtung der Taf, III. wird man wahmehmen, dass jedes der riick- und vor-
wirts Excentrics in einem Winkel von 113° zu einer Linie, welche man sich von dem Mittel-
punkt des Kurbelzapfens bis zu dem Mittelpunkte der Triebachse gezogen denkt, befestigt ist.
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Wenn der Schieber am Ende seines Laufs angekommen ist, dffnet er den Dampfkanal a § Zoll
weit und lisst Dampf in dem Verhiiltniss einstrdmen, als dies durch die Abtheiling A des Dia-
grams angegeben wird, da aber der Schieber bereits % Zoll iiber der Dampfiffnung a war, als
der Kolben das Ende des Cylinders erreichte, so ist es klar, dass die kleine Quantitiit Dampf,
welche in den Cylinder eintrat, wihrend der Schieber diesen % Zoll langen Weg durchlaufen
hat, das Vorriicken des Kolbens um Etwas verzégert haben muss.

Die Grisse des durch das Voreilen des Schiebers vermrsachten Widerstandes wird durch
die kleine Abtheilung B in der Ecke zur rechten Hand dargestellt; und obgleich durch das Vor-
eilen einiger Widerstand entsteht, so ist dessen Wirkung doch so unbedeutend, dass er in der
Wirklichkeit nicht wahrnehmbar ist; und zwar wegen der zur Dampfanfiillung des Cylinders er-
forderlichen Zeit, und weil der Schieber in diesem Augenblick nahe seine grisste Geschwindig-
keit erreicht hat, wiihrend der Kolben sich sehr langsam bewegt, weil die Kurbel sich gerade
iiber den Mittelpunkten dreht; der Vortheil, welchen man dadurch erlangt, dass man zu Anfang
des Hubes ecine griissere Menge von Dampf hinter der Kolbenoberfliiche hat, ersetzt hinlinglich
den Verlust, welcher durch die oben gezeigte Zusammendriickung entsteht. Die Abtheilung C der
Figur zeigt die Grosse der Oeffnung des Kanals b, durch welchen der verbrauchte Dampf von
der Hinterseite des Kolbens entweicht, diese Ausgangsifinung hat 1 % Zoll von der Voreilung
des Schiebers, und war folglich in dem Augenblick, als der Kolben am Ende des Cylinders an-
gekommen war, ehenso weit offen. Bei einer sorgfiiltigen Priifung der Figur wird man sehen
dass der verbrauchte Dampf mit grosser Leichtigkeit entweichen kann, um dem vorwiirtsschreiten-
den Kolben miglichst wenig Widerstand zu leisten, Wiihrend 50 Graden des Kreishogens oder
ungefiihr dem dritten Theil eines Hubes, ist der Kanal vollstindig offen, und da die Schieber-
lappen 23” breit sind, so hat der Dampf hinliinglich Raum, um in die Réhren I zu entweichen.
Die Abtheilung D zeigt die Grisse der Oeffnung in dem Zuleitungskanal, um den Dampf vor
Beendigung des Hubes einstromen zu lassen. Der Dampf wird ungefiihr bei 3 des Hubes ganz
abgesperrt; withrend den iibrigen 3 wirkt die Expansion des Dampfes. Das Verhiiltniss der Ex-
pansion iindert sich, sobald als der Zuleitungskanal sich zu ofinen beginnt, oder wenn der Kol-
ben ungefiihr 2} Zoll von dem Ende des Hubes entfernt ist, wie die obenerwiihnte Abtheilung
D zeigt.

L. Die Kolben.

Dieselben sind nach dem, dem Herr Benjamin Goodfellow ertheilten Patente gefertigt
und die Figur 8 und 9 auf Tafel IV geben eine Zeichnung in § der wirklichen Grisse von den-
selben und zwar im Grundriss und Durchschnitt, Um die Construction der Feder oder des inneren
Ringes g und anderer Theile zu zeigen, ist in Fig. 8 der Deckel weggelassen. Die Construction
dieser Kolben ist sehr einfach, und dieselben bediirfen selten oder nie einer Reparatur, es sei
denn, dass die Liederungsringe ganz abgeniitzt wiiren. An das Ende der schmiedeisernen Kolben-
stange d sind 3 Arme angeschweisst, und die gusscissernen Deckel- und Bodenplatten e e sind
durch Schraubenbolzen mit diesen Armen verbunden. Zwischen diesen Platten e e liegen die
stiihlernen Liederungringe f  und dieselben werden wegen der eigenthiimlichen Gestalt der
runden keilformigen Feder g gleichzeitic gegen den Cylinder und gegen die Deckel e e des
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Kolbens gepresst. *) Die Feder g wird nach einem ziemlich grosseren Durchmesser gedreht, als
der Kolben hat, fiir welche sie bestimmt ist, und ungefiihr 1} Zoll werden, nachdem sie abge-
dreht worden ist, von ihr herausgeschnitten ; die Enden werden hierauf dicht zusammengebracht,
so dass ihr Durchmesser kleiner wird; nachdem sie zwischen die Liederungsringe gelegt worden ist,
dehnt sie sich in der vorhin beschriebenen Weise aus. Die Feder g ist, wie die Fig. 8, Taf. IV zeigt.
mit Binschnitten versehen; die Kerben nehmen in dem Maasse an Tiefe ab, als sie sich der
Mitte des Ringes niihern, um die Elasticitit der Federn zu egalisien und sie an allen Theilen des
Kolbenumfangs so gleichmiissig als miglich wirkend zn machen.**) Wenn der Kolben auseinander
genommen werden soll, um ihn zu untersuchen oder zu reinigen, so werden die zwei Stellschrau-
ben h aus den Gewinden, durch welche sie in den Kolbendeckel geschraubt sind, herausgenom-
men, und in dieselbe 2 Handgriffe geschraubt; die 3 Muttern, welche die verschiedenen Theile
des Kolbens miteinander verbinden, werden alsdann hihwéggenommeu und der Deckel wird mit-
telst der oben erwiihnten Handgriffe herausgehoben; die drei die Liederung und die Feder bil-
denden Ringe liegen alsdann frei, und kinnen auseinander gemommen werden, um sie, wenn es
nothwendig ist, zu repariren oder zu reinigen. Diese Kolben werden wichentlich einmal ausein-
ander genommen, da es sehr wenig Zeit erfordert, um den Cylinderdeckel zu offnen und das
Innere zu untersuchen.

An der unteren Seite eines jeden Cylinders und an jedem Ende derselben ist ein Ablass-
hahn i’ angebracht, um den Abfluss von Wasser, das sich in dem Cylinder wiihrend dem Halten
an einer Station oder zu Anfang der Fahrt gesammelt haben kann, zu bewerkstelligen; die Hihne
sind in einer solchen Entfernung von jedem Ende des Cylinders angebracht, dass sie in: die Ver-
tiefungen oder Absiitze einmiinden, welche fiir den Abfluss von Schmutz hestimmt sind; der
Maschinenfiihrer kann alle vier Hiihne gleichzeitig 6ffnen oder schliessen, indem er nur die flache
Zugstange j (s. Taf. II), welche zur linken Seite der Fussplatte heraufreicht, zu bewegen braucht,
Die Lilgen der vier Ablasshiihne sind dureh 2 kleine Verbindungsstangen zu 2 und 2 miteinander
verbunden, was am  besten auf Taf. V. Fig. 1 zu sehen ist; an jeder Verbindungsstange ist ein
Arm angeschweisst (s. Taf. I & II), welche 2 Aermchen durch ein Zwischenglied vereinigt und durch
den Hebel 1 mit dem Doppelhebel k verbunden werden. Nach dem oberen Ende des Doppel-
hebel k geht die flache Zugstange j; wenn nun der Fiihrer die Iilne offnen will, so hat er die
Stange j 4 — 5 Zoll gegen sich zu ziehen, durch welche Bewegung die Arme der gekuppelten
Verbindungsstangen in die Lage gebracht werden, welche die Taf. II in den puuktirten Linien
zeigt; und etwaiges im Cylinder sich befindliches Wasser oder Schmutz wird ausgeblasen,

Es ist nithig, die Cylinder, ehe sie geschmiert werden, von Wasser zu reinigen, da der zu
diesem Zweck gebriuchliche gesehmolzene Talg sonst mit dem Wasser ausgeblasen wiirde, an-
statt an dem Kolben und dem Innern des Cylinders haften zu bleiben. Die Biichsen, in welche

") Die Liederungsringe f { sind auf ihrer innern Seite in derselben schrigen Richtung, wie die dussern Seiten
von dem Federringe g abgedreht.

") Um bei dieser Federliederung nicht den mindesten Dampf in den hohlen Raum des Kolbens treten zu
lassen, sind die Liederungsringe f  an den Schmittstellen mit kleinen Segmentstiicken i1 (Siehe die Durchschnitte
der Cylinder auf Taf. 11 und IV) versehen, welche genau in entsprechende Ausschnitte eingepasst und eingeschliffen,
sowie mit den Ringen abgedreht sind. Anmerkungen des Herausgebers.

Heusinger v. W., die Locomotive- Msschine. :
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die Schmiere fiir die Cylinder gegossen wird, sind auf Taf. I und II zu sehen; sie sind in die
siusseren Seitenwiinde der Rauchkammer geschraubt, und eine diinme kupferne Rihre fiihrt das
Fett den Cylindern zu.

Die Stopfbiichsen, durch welche die Kolbenstangen gehen, sind den allgemein gebriiuch-
lichen iilmlich, und es ist nicht nothig, sie besonders zu beschreiben. Dié in die Cylinderdeckel
eingedrehten Vertiefungen dienen zur Gewinnung des nithigen Raumes fiir die Kopfe und Muttern
der Bolzen, welche die vordere und hintere Platte der Kolben miteinander verbinden, wie in
Fig. 8 und 9 Taf. IV zu sechen ist. Der Kolben ist im Cylinder so angebracht, dass zwischen
dem Kolben und den Deckeln des Cylinders ein Spielraum von ungefiihr ! Zoll bleibt. -

M. Blaserohr.

Wenn der verbrauchte Dampf durch die Oeffnung ¢ entweicht, so wird er durch die 5
Zoll weiten kupfernen Rohren I, welche auf Taf. IIT, IV und V zu sehen sind, nach dem guss-
eisernen Blaserchre J geleitet, dessen unterer Theil verzweigt ist, um sich an die Réhren I an-
zuschliessen, und dessen oberer Theil einen Durchmesser von 6} Zoll an der Vereinigung der
beiden Zweigrihren hat, sich aber his an das Ende bis auf den Durchmesser von 5} Zoll ver-
jiingt, wo alsdann der Dampf in den Schornstein entweicht. Ein beweglicher hohler Kegel m
dessen Construction im Durchsehnitt auf den Tafeln I und V und im Grundriss in Fig. 3 auf
Taf. IV zu sehen ist, kann sich in dem Blaserohr auf und niederbewegen, um den fiir den Ab-
zug des Dampfes bestimmten Raum entweder zu erweitern oder zu verengen. Eine Spindel n
ist in der Biichse des Kegels m festgekeilt, und geht durch eine an das Blaserohr angegossene
Fiihrung; nale am Ende dieser Spindel ist ein Schlitz angebracht, um den Hebel p, der am
Ende cines kleinen Wellchens sitzt, aufzunehmen, wie es die Fig. 1, Taf. III und V zeigt. Diese
kleine Welle geht durch eine an der Seite der Rauchkammer befestigte Messingbiichse, und es
befindet sich auf ihr noch ein zweiter Hebel q (s. Taf. II), welcher an ihrem anderen Ende auf-
gekeilt ist. In den Tafeln IIT und V ist der Kegel m in seiner tiefsten oder derjenigen Lage
dargestellt, welche die grosste Oeffnung fiir die Entweichung des verbrauchten Dampfes gestattet,
niimlich im Querschnitt von 17 Quadratzoll. Wilt der Maschinenfiihrer den Widerstand des ab-
zichenden Dampfes vermehren, so hebt er nur die Stange r (s. Taf. II) aus der Kerbe, in
welche sie eingehackt war, heraus, und lisst sie alsdann, nachdem, er sie gegeu den Schornstein
gedriickt hat, wieder in die eine oder andere Kerbe fallen, welche an ilirer unteren Seite ange-
bracht sind; diese Stange ist durch die an dem Kessel befestigte hohle Laufstange gefiihrt und
unterstiitzt, und geht nach dem vorhin erwiihnten Hebel . Wenn die Stange in die erste Kerbe
eingehackt wird, so nimmt der Hebel q die auf Tafel II durch die punktirte Linie angegebene
Lage ein, und der Kegel m wiirde alsdann die Oeffnung, durch welche der Dampf entweicht,
so viel als miglich verkleinern. Der Querschnitt dieser Oeffnung betriigt alsdann nur 6,3 Quadratzoll,
folglich wiirde dadurch der Druck auf die Hinterseite des Kolbens bedeutend vermehrt, Wenn
die Maschine im Gange ist, so wird die Stange zur Regulirung der Blaserohréffnung gewdhnlich in die
dritte Kerbe vom Handgriffe an eingehakt, oder die Oeffnung nur um ein Geringes verkleinert.
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N. Excentrics.

Die 4 Excentrics t, t, u, u‘ sind alle auf der Achse der Triebriider, welche zwischen den
Lagerhiilsen 5} Zoll stark ist, befestigt. Die mit den Buchstaben t und t' bezeichneten Excentries
ertheilen dem Schieber des rechts liegenden Cylinders TY und die mit u und u’ bezeichneten, jenem
des links liegenden Cylinders T seine Bewegung; sie sind am besten auf Taf. IV im Grund-
risse, sowie aunf Taf. IIT und in Fig. 2, Taf V. in den Ansichten zu sehen. Die Excentries t
und u dienen fiir die Vorwirtshewegung, und jene mit t' und u' bezeichneten fiir die Riickwirts-
bewegung, oder diese werden auch mlgewendét, wenn die Maschine umgekehrt ist. Da die Ver-
richtungen in jedem Falle ganz #hnlich sind, so wird es geniigend sein, die Excentrics und Um-
steuerung nur fiir eine Seite der Maschine zu beschreiben; es versteht sich wohl von selbst, dass
jedes Paar der Excentrics genau im rechten Winkel mit dem entsprechenden Paare auf der ent-
gegengesetzten Seite stehen muss, da die Kurbelwarzen in denselben relativen Stellungen auf den
Naben der Triebriider angebracht sind.

Ein jedes Excentric besteht aus zwei Theilen von Gusseisen, welche, nachdem ihre Fug-
fliichen gut geebnet und aneinander gepasst worden sind, durch zwei in die kleinere Hiilfte ge-
schraubten Bolzen, die durch in die grissere Hiilfte gebohrte Licher reichen, miteinander verbun-
den werden; durch die hervorstehenden Enden der Bolzen werden Keile getriehen, und die Hiilften
dieser Excentrics werden auserdem noch durch die Uebereinandergreifungen festgehalten, welche
auf den TFugflichen angebracht sind, wie Taf IIT zeigt. Da der Mittelpunkt des iusseren Um-
fanges 21 von dem Mittelpunkt der Triebriiderachse entfernt ist, so durchlaufen folglich die
Excentricstangen einen Raum von 5 Zoll. Die Excentrics sind 2 3 breit, und ein jedes ist von
zwei messingenen Ringhiilften umgeben, welche mit nach einwiirts gehenden Rippen, die in die auf
jede Seite der Excentrics eingedrehten Vertiefungen passen, versehen sind. Diese Rippen verhindern
es, dass sich die Ringe seitwiirts von den Excentrics verschieben kimnen. Die 2 Ringhiilften sind
mit starken Ohren versehen, durch welelie sie aneinander verbolzt werden; jeder Bolzen hat 2
“Muttern und einen Schliesskeil, um zu verhindern, dass sich die Muttern losriitteln kinnen. Die
Dicke des Ringes zwischen den Rippen betriigt ein Zoll und jede der Excentricstangen w und w'
sind an starke Lappen genietet, die an der einen Hiilfte des erwiihnten Ringes hervorragen. —
Die Enden der Excentricstangen sind gabelformig gestaltet, um die beiden Seiten des Bogenstiicks
x zu umfassen, welches aus einem aus Stahl gefertigten Segmente mit einem ungefihr 13 } Zoll
langen Fiihrungsschlitze besteht. Der Radius, mit welchem die Mittellinie des fraglichen Fiihrungs-
schlitzes beschrieben ist, ist gleich der Liinge der Excentricstangen, nimlich 4 Fuss 74. Der Bol-
zen, welcher die Verbindung zwischen der Stange w’ und dem Bogenstiicke x bewerkstelligt, hat
¢ine hinreichende Liinge, um zugleich als Drehpunkt fiir die Gelenkstiicke y zu dienen, was am
besten auf Taf. III, IV und Fig. 8, Taf. V zu sehen ist. Diese Gelenkstiicke erstrecken sich
nach den Armen (1) auf der Steuerungswelle z, und sind mit denselben verbunden. Diese Steue-
rungswelle z liuft unter dem Kessel her von dem einen Seitenrahmen nach dem andern; die Lager
derselben sind deutlich zu sehen auf Taf. II und IV, sowie in Fig. 3, Tafel V. Von der Welle
z erhebt sich der Hebel (2) der mit derselben aus einem Stiicke geschmiedet ist; derselbe dient den
Armen (1) den Gelenkstiicken y und dem Arme (8), mit welchem die Steuerungszugstange ver-
bunden ist; als Gegengewicht. Es muss dieses Gegengewicht so gross als das Gewicht des Bogen—
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stiickes x, der Gelenkstiicke y und eines Theiles der Excentricstangen sein; der Zweck desselben
ist, die durch den Maschinenfilhrer anzuwendende Kraft, wenn er die Bewegungsrichtung der
Maschine umkehren will, zu egalisiren; es wird dieses weiter unten unter dem Titel ,Steuerung
erkliirt werden. Eine Verliingerung der Schieberstange ist, nachdem dieselbe durch die vorhin be-
schriebene Stopfbiichse in der Dampfkiste gegangen, in einer cylindrischen Hiilse (4) von 23 Zoll
Durchmesser befestigt, wie die Tafeln III und IV zeigen. Diese Hiilse findet ihre Fiihrung in
cinem Lager (5), welches am besten auf der rechten Seite der Fig. 3, Taf. V zu sechen und
das an den Seitenrahmen der Maschine festgeschraubt ist. Diese Hiilse endigt in eine Gabel und
der Gleitbacken (6) ist zwischen den Gabeln der Hiilse (4) mit Hiilfe eines stiihlernen Zapfens
festgehalten; s. Taf. III und IV. Wenn man diese Bogensteuerung zusammensetzt, ist es nothwen-
dig erst den Gleitbacken (6) in den Schlitz des Bogenstiickes x zu bringen und den Nagel ein-
zustecken, wenn das Bogenstiick mit dem Gleitbacken in der richtigen Lage in der Gabel der
Hiilse (4) sich befinden. Die Taf. III zeigt die 2 Excentricstangen und das Bogenstiick in der
Lage, in welcher sie das Aufgeben der grissten Menge Dampf fiir das Vorwiirtsfahren der Ma-
schine gestatten, indem sie hier in derjenigen Lage sind, die durch das Diagram auf Seite 15
erliiutert worden ist, und in Fig. 3 auf Taf. V ist die Bogensteuerung in der Lage zu sehen,
welche die verschiedenen Theile ecinnehmen werden, wenn die Bewegungsrichtung der Maschine
umgekehrt und die Arme (1) und (3) der Steuerungswelle z in eine solche Stellung gekommen
sind, wie die punktirten Linien auf Tafel III andeuten. :

Das Lager (5) ist mit messingenen Pfannen verschen, in welchen die Hiilse (4) gleitet;
auch ist das Ende der Schicberstange, auf welches die Hiilse befestigt ist, conisch gedreht, um
mit Leichtigkeit die einzelnen Theile auseinandernehmen und zusammensetzen zu kinnen.

0. Steuerung.

Der Steuerungshebel (7), s. Taf. II und III, bewegt sich um einen Zapfen, welcher an
einer Stiitzplatte befestigt ist, die auf der linken Seite des Standorts vom Maschinenfiihrer ange-
bracht ist, Das eine Ende der Stenerungszugstange (8) ist mit dem Ende des Steuerungshebels
charnierartig verbunden, wiihrend deren anderes Ende mit dem mit der Steurungswelle (z) aus
einem Stiick geschmiedeten Arme (3) in Verbindung steht; folglich wird jede Bewegung die dem
Steuerungshebel (7) ertheilt wird, durch die Zugstange (8) und die Welle (z) auf das Bogenstiick
fortgepflanzt. Die Stiitzplatte, an welcher der Steuerungshebel sitzt, besteht an ihrem oberen
Theile aus 2 Segmenten, zwischen denen sich der Hebel bewegt, das innere Segment ist mit 13
gleichweiten Kerben versehen, um das Ende ecines Schlussriegels aufzunehmen, der liings des
Stenerhebels hinliuft und oben mit dem Driicker (9) Taf. II, dessen Stiitzpunkt sich an dem
Steuerungshebel befindet, charnierartic verbunden ist; eine Feder wirkt unter dem Driicker und
hiilt das Ende des Schlussriegels in den vorhin erwiihnten Kerben des Segmentes fest. Wenn der
Maschinenfiihrer die Stellung des Stenerungshebels veriindern will, so legt er die Hand an den
am Ende angebrachten Griff und indem er gleichzeitic an den Driicker (9) greift und an sich
zieht, liberwindet er den Widerstand der Feder, so dass sich der Sechlussriegel aus der Kerbe
in dem Segmente erhebt, und dadurch der Hebel frei wird, welcher nun beliebig in der Fiihrung
der Segmente bewegt werden kann. Der Maschinenfiihrer muss darauf achten, dass, wenn er
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den Steuerungshebel wieder arretiven will, das Ende des Schlussriegels gerade iiber eine der
Kerben in dem Segmente zu stehen komme. In Tafel II und IIT sind der Steuerungshebel und
die andern Theile der Schicberbewegung in derjenigen Lage zu sehen, welche sie einnehmen,
wenn die Schieberkaniile ganz gedffnet sind, und die Maschine sich vorwiirts bewegt; wenn we-
niger Dampf erforderlich ist, oder wenn die Bewegungsrichtung umgekehrt werden soll, so finden
folgende Veriinderungen in den beziiglichen Lagen der einzelnen Theile statt: das Schiebventil
hat jetzt eine hin- und her- oder vor- und riickwiirts gehende Bewegung von 3%/, weil das
Bogenstiick x sich in seiner tiefsten Stelle befindet und der Schieber wiirde eine eben so grosse
hin - und hergehende Bewegung erhalten, wenn die Bewegungsrichtung der Maschine entgegen-
gesetzt veriindert und das Bogenstiick auf seine hichste Lage gehoben worden wiire. Wenn das
Bogenstiick zur Hiilfte gehoben oder in eine solche Lage gebracht wird, dass eine jede der beiden
Excentricstangen in gleicher Entfernung von der Mittellinie der Schicherstangen ist, so wird diesen
ihre Bewegung durch beide Excentrics in gleichem Verhiiltnisse ertheilt, und der Schieber wird
nur um 2! Zoll sich hin- und herbewegen. In diesem Falle ist der Steuerungshebel (7) in ver-
ticaler Stellung und der Dampf wird ebenso lange, ehe die Kurbel den Mittelpunkt erreicht, als
nachdem sie ihn diberschritten hat, in den Cylinder zugeleitet, wodurch die directe Wirkung des
Dampfes ohne Nutzen sein wird; aber es ist dennoch die Kraft, welche durch die Expansion
der geringen Quantitit Dampf, die in den Cylinder einstrimte, hervorgebracht wird, geniigend,
um die Maschine in Bewegung zu erhalten, obgleich diese Kraft nicht ausreichend sein wird, um
die Maschine plétzlich in Gang zu setzen. Es ist einleuchtend, dass die durch die Stellungsver-
iinderung des Steuerungshebels (7) und in Folge dessen auch der des Bogenstiicks die Menge
des in den Cylinder strimenden Dampfes nach Belieben zwischen den Grenzen des Bogenstiicks
vermehrt oder vermindert werden kann. Wenn diese Maschinen im Gange sind, wird der Steue-
rungshebel in der Regel in der zweiten oder dritten Kerbe des friiher erwithnten Segmentes fest-
gehalten, bei dem Abwiirtsfabren einer Neigung jedoch wird dieser Hebel in einer der Kerben
festgehalten, welche der Mittellinie des Segments niiher liegen; die bestimmte Stellung des Steuer-
hebels ist ganz von der erforderlichen Geschwindigkeit, dem Gewichte des angehiingten Zuges und
der Bahn abhiingig, welche die Maschine befiihrt, sowie anderseits von dem Drucke des Dampfes
im Kessel und von der Stellung des Regulators.

Die Nothwendigkeit des vorhin erwiihnten Gegengewichts ist cinlenchtend, da ohne dasselbe
der Maschinenfiihrer, sobald die Lage des Steuerungshebels veriindert wird, das Gewicht des
Bogenstiickes x, der Gelenkstangen y und einen Theil der Excentriestangen zu iiberwiiltigen hiitte.
Die Vortheile, welche aus der Anwendung der Steuerung mit Bogenstiicken entspringen, sind
die, dass durch die Stellungsveriinderung des Steuerungshebels der Dampf an verschiedenen Stellen
des Kolbenhubes abgeschnitten werden und so mehr oder weniger durch Expansion wirken kann;
die Construction ist einfacher und es ist sicherer, die Bewegungsrichtung einer Maschine bei
einer grossen Geschwindigkeit umzuindern, wenn dieses durch eine Bogensteuerung, als wenn
dieses durch eine andere der iilteren Steuerungseinrichtungen geschieht.

Die Bogensteuerung wurde zuerst durch die Herren  R. Stephenson & Comp. schon vor
sieben Jabren in Anwendung gebracht, seit welcher Zeit sie beinahe von allen Locomotive-
Fabrikanten Englands und des Continents angenommen wurde. —



P. Ilmlzkppl‘ und Parallelleitung.

An dem Ende der Kolbenstangen sind die schmiedeisernen Kreuzkipfe (10) aufgekeilt; die-
selben sind in der Amsicht Taf. I und II, sowie im Durchsehnitt auf Taf. IV und in Fig. 3
Taf. V zu sehen. Der Kreuzkopf hat eine offene Gabel, in welcher das kleine Ende der Fliigel-
stangen (15) durch den Zapfen (11), welcher 2} Zoll im Durchmesser hat, festgehalten wird;
die oberen und unteren Fliichen des Kreuzkopfes sind abgehobelt, um die gusseissernen Gleit-
backen (12), deren Linge 10 Zoll und deren Breite an dem Kreuzkopfe 3! Zoll betriigt, aufzu-
nebmen. Die Parallelleitungsschienen (13) zwischen welchen die Gleitbacken sich bewegen, sind
von Stahl; sie sind mit ihrem einen Ende an Lappen geschraubt, welche an die Cyli'nderdcckel
angegossen sind, wiihrend sie mit ihrem anderen Ende an einen schmiedeisernen Triiger (14),
welcher als eine Stiitze der Druckpumpe und als ein Triiger fiir den Wasserbehiilter M dient,
und zwar mit Hiilfe der an seinen Seiten angenieteten Lappen, wie dieses ausfiihrlicher bei dem
Artikel ,Wasserbehiilter® beschrieben werden wird, fest verschraubt. Diesc Triiger (14) sind
zwischen 2 starken eisernen Winkeln an die Seitenrahmen geschraubt, was in dem Grundriss
Taf. IV zu sehen ist; ihre Gestalt erkennt man am besten aus Fig. 3 auf Taf. V. Die Paral-
lelleitungsschienen stehen 9 Zoll yvon einander, sie stehen iiberall gleichweit von einander ab und
sind mit der Linie parallel, welche man durch die Cylinderachse zieht. Die kleinen Vertiefungen,
welche einige Zoll von jedem Ende zu bemerken sind, haben eine solche Lage, dass die' Gleit-
backen ihre Bewegung umkehren, wenn sie ungefihr } Zoll iiber diesen Vertiefungen angekom-
men sind; hierdurch bekommen die Fiihrungsschienen keine Ansiitze, was der Fall sein wiirde,
wenn die erwiihnten Vertiefungen nicht vorbanden wiiren,

Q. Fliigel- oder Kurbelstangen.

Die Fliigelstangen sind mit (15) bezeichnet, und es betrigt ihre Linge, wenn sie von
dem Mittelpunkt des Kreuzkopfes bis zu dem Mittelpunkt der Kurbelwarze an dem Triebrade
gemessen werden, 5° 9”. Sie bestehen aus flachem Schmiedecisen mit oben und unten abgerun-
deten Ecken, was auf der linken Seite des Durchschnitts, Fig. 3, Taf V, zu sehen ist. Die
Stangen sind in der Mitte ihrer Linge ungefiihr 2§ Zoll breit und 2 Zoll dick, die Breite nimmt
um ein wenig gegen die Kurbelwarze hin zu, und verringert sich in demselben Verhiiltniss gegen
den Kreuzkopf hin.

Die Kurbelwarze ist mit messingenen Pfannen versehen, welche in das Ende der Fliigel-
stangen eingelassen sind, wie in Taf. IT und IV zu sehen ist. Diese Pfannen werden in ihrer
gehorigen Lage durch ein Gehiiuse oder Auge der Stange, welches in eine Falze der Pfanne
passt, sowie durch einen Stellkeil mit 2 kleinen Stellschrauben, die in der Zeichnung (Taf. II)
zu sehen sind, festgehalten.

Die Oelbiichse fiir die Kurbelwarze hat eine eigenthiimliche Einrichtung und wurde in die-
ser Weise zuerst vor ungefiihr 4 Jahren von den Herren Gebriider Sharp & Comp. gefer-
tigt, seit der Zeit wurde sie vielfach von verschiedenen Maschinenbauern copirt.

Die Oelbiichse selbst ist mit der Kurbelstange aus einem Stiick geschmiedet, wie Taf. II
zeigt; daselbst ist in Fig. 2 die Biichse in } der natiirlichen Grijsse besonders gezeichnet; sie
hat 2 Zoll im Durchmesser, im Innern ist das kleine eiserne Rohrchen a eingenietet und der
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Deckel b aufgeschraubt. Das messingene Ventil ¢ gleitet mit seinem rohrenformigen Stiele, worin
lingliche Oeffnungen eingefeilt sind , iiber dem Rihrchen a und wird  durch die kleine Spiral-
feder e, die in letzterm placirt ist gegen den Deckel angedriickt.

Wenn die Maschine in Thiitigkeit ist, wird durch die Bewegungen der Kurbelstange das
Oel gegen den Deckel der Biichse geschleudert, von wo es durch die Oefinungen an dem rihren-
formigen Stiele des Ventils liuft und dureh das Riohrchen a dem Krummzapfen zugefiihrt wird,
wie aus der Zeichnung zu ersehen ist, ohne dabei einen Baumwollendocht zu bediirfen, wie dies bei
den gewdhnlichen Oelbiichsen der Fall ist. Dadurch kann bei der Sharp’schen Oelbiichse, wenn die
Maschine stillsteht, kein Oel entweichen. Um die Biichse zu fiillen, bedarf es nur eines Druckes
auf das Ventil, so dass der Druck der obenerwiihnten Spiralfeder, so lange als Oel eingegossen
wird, iiberwunden wird; sobald man das Ventil losliisst, ist die Biichse wieder geschlossen.

Das kleine Ende der Fliigelstange, welches in die Gabel des Kreuzkopfes passt, ist eben-
falls mit messingenen Pfannen versehen, die auf den friiher erwiihnten Kreuzkopfzapfen (11) pas-
sen. Diese Pfannen sind gleichfalls ans 2 Hiilften zusammengesetzt, wie die Fig. 4 und 5, Taf. IV
in einem Maasstab von 13% zu 1 Fuss darstellen. Die Pfanmen werden zusammengehalten, indem
der Keil (47) gegen den Backen (48) driickt und der Keil wird durch die an seiner Verlinge-
rung angebrachte Schraube und Mutter angezogen.

Der Backen (48), besonders in Fig. 6 und 7, Taf. IV dargestallt, hiilt die Pfanne in in-
niger Beriibrung mit dem Zapfen (11). Das gekropfte Pliittchen (49) ist vorsichtshalber ange-
bracht, um das Entweichen des Keiles (47) zu verhindern, im Falle sich die Mutter losschrauben
sollte, wenn die Maschine in schnellem Gange ist. Die Stellschraube (52) dient ebenfalls dazu
den Keil, wenn er richtig angezogen ist, festzuhalten.

Fliigelstangen, welche nach der in den Zeichnungen angegebenen Weise an beiden Enden
massiv geschmiedet sind, verdienen bei weitem vor denen der gewihnlichen Construction den
Vorzug, bei welchen dic Enden aus losen Biigeln bestehen, die durch Keil und Gegenkeil mit
den Fliigelstangen verbunden sind, und folglich leicht durch die bestindige Bewegung der Ma-
schine losgeriittelt werden kinnen.

R. Speisepumpen.

Diese Pumpen haben den Zweck, das Wasser aus den Behiiltern M und N zu saugen und
es in den Kessel zu driicken; sie liegen auf der iiusseren Seite des Masehinenrahmens, und ibre-
Einrichtung ist deutlich auf den Tafeln I, II, IV und V zu sechen.

Der Kolben (17) besteht aus einer massiven Eisenstange von 1§ Zoll Durchmesser, er ist auf
einer Biichse befestigt, welche an dem Kreuzkopfe (10) angebracht ist (s. Durchschnitt,Taf. IV); die
Mittellinien der Pumpen liegen 33 Zoll von der Mittellinie der Dampfkolbenstangen. Der Hub des
Pumpenkolbens betriigt, da er mit jenem des Dampfkolbens correspondirt, 20 Zoll; folglich liefert
jeder Hub der Pumpe 48 Kubikzoll Wasser in den Kessel, oder nach 36 Huben einen Kubikfuss, vor-
ausgesetzt, dass sie in gutem, dichten Zustande ist. Der Pumpenstiefel (18) besteht aus Messing,
und er ist mittelst dreier Schrauben an dem gchmiedeizernen Triiger (14) befestigt, wie man in Fig. 3,
Taf, V und im Durchschnitt auf Taf. II sieht; die Verliingerungen dieser Schrauben dienen dazu, um
die Scheibe der Stopfbiichse, durch welchen der Pumpenkolben geht, damit anzuzichen. An der
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unteren Seite des Pumpenstiefels ist eine Scheibe angegossen, an welche ein kurzes Messingrohr,
welches das kugelformige Saugventil (19) von 2 Zoll Durchmesser enthiilt, angeschraubt ist; der
Sitz des Ventils liegt in dem messingenen Knierohr, welches im Durchschnitt auf Taf. V in Fig.
2 zu sehen ist; und der Biigel, das s. g. Kirbchen, welehes die Ventilkugel von dem allzuweiten
Emporsteigen von ihrem Sitze verhindert, ist zwischen den Scheiben des Knierohres und des auf-
rechistchenden Rohres in einem .erweiterten Ansatze gelegen, was deutlich in den Zeichnungen
zu sehen ist. Ein gekripftes kupfernes Rohr (20) ist mit seinem einen Ende an das eben er-
wiihnte Kunierohr und mit seinem anderen an das kurze Messingrohr geschraubt, welches an der
unteren Seite des Wasserbehiilters M befestigt ist, und das Kegelventil (21) enthiilt, mit dessen
Hiilfe das Wasser nach den Speisepumpen zugelassen oder von ihnen abgeschlossen werden kann.

An der ohern Seite des Pumpenstiefels ist eine zweite Scheibe angegossen, auf die ein
Messingrohr geschraubt ist, weleches oben das Ausgangsventil (22) enthiilt, und mittelst Ohren
auf der Laufgallerie , welche sich auf beiden Seiten lings der Maschine erstreckt, befestigt ist.
Diese Ohren vermehren sehr die Festigkeit der Pumpen und sind am besten im Grundrisse auf
Taf. IV zu sehen. Das Wasser, welches aus dem Wasserbehiilter gesaugt wurde, nachdem die Pum-
penkolben sich in dem Stiefel vorwiirts bewegt haben, wird bei dem Riickgange des Kolbens durch
die aufrechtstehende Rihre gedriickt, und hebt das erste Ausgangsventil (22), von welchem es
durch ein kupfernes Knierohr nach dem zweiten Ausgangsventil (23) gefiihrt wird, welches in
dem Ventilkasten (24), der an der Seite des Kessels befestigt ist, sitzt. Diese Ventile sind eben-
falls durch angebrachte Biigel gesichert, dass sich die Kugeln nicht zu viel von ihren Sitzen
erheben, und zwar beinahe auf ganz gleiche Weise, wie dieses bei dem Saugventil (19) be-
schricben wurde; der einzige Unterschied ist der, dass diese Biigel fiir die Ausgangsventile von
Oben in die Rihren, in welchen die Ventile sitzen, geschraubt sind, anstatt zwischen den Schei-
ben festgehalten zu werden, wie es dort der Falt ist. Diese Biigel vertreten daher die Stelle von
Ventildeckeln, und kinnen leicht weggenommen werden, wenn es nithig sein sollte, die Ventile
za untersuchen. ¥

Die Wirksamkeit des obern Ausgangsventils ist einiger Maasen Verstopfungen durch Bo-
densatz und Schmutz von dem Kessel ausgesetzt; es wurde daher fiir angemessen befunden, ein
zweites Ausgangsventil zwischen dem Kessel und den Pumpen anzubringen, um auf diese Weise
die Zufilligkeiten in dem unregelmiissigen Gange der Pumpe zu vermindern, indem es geniigend
ist, dass mnur eins der Ausgangsventile auf jeder Seite des Kessels in Thiitigkeit ist, wodurch
ein wirksames Arbeiten der Pumpe gesichert wird.

Auf Taf. I und II ist bei (25) der Probirhahn der Speisepumpe da.rgestellt welcher auf
der Aussenseite der Bekleidung in der Niihe der Fussplatte angebracht ist; ein ganz gleicher hat
auf der anderen Seite der Maschine seinen Sitz. Diese Hiihne sind mit Iiilfe diinner Rihren
und kleiner Verbindungsstiicke mit dem Ventilkasten (24), unmittelbar unter dem Kugelventile,
verbunden; und sie haben den leicht verstindlichen Zweek, um, wenn sie geifinet werden, die
Luft, welche sich allenfalls unter der Kugel des Ausgangsventils (28), wiihrend der Unthitigkeit
der Pumpen gesammelt haben mag, ablassen zu kinnen.

Die flache Stange (26), die am besten in Taf. II zu sehen ist, hat an ihrem Ende einen
Griff, mit Hiilfe dessen der Maschinenfiihrer die Pumpe in Thiitigkeit oder auch ausser Verbin-
dung setzen kann, und zwar auf folgende Weise: das andere Ende ist mit einem Hebel charnier-



e

artig verbunden, der auf einer kurzen gekripften Achse (27) sitzt, die deutlich auf der linken
Seite von Fig. 2 der Taf. V. und im Grundriss Taf. IV. zu sehen ist. Diese Achse ist desshalb
gekropft, um fiir die Excenterstange w Platz zu gewinnen, wenn die Maschine riickwiirts gehend
ist. An dem andern Ende dieser Achse und in senkrechter Richtung auf die Mittellinie des Ventils
(21), welches in dem Boden des Wasserbehiilters M gelegen ist, ist ein anderer Hebel angebracht,
der ebenfalls Taf. IIL & IV. zu sehen ist und dessen Ende in einen Schlitz greift, der in der
runden Stange (28), welche mit dem Kegelventile (21) charnierartig verbunden ist, angebracht
ist. Dieses Kegelventil ist von derselben Einrichtung, wie die schon beschriebenen Sicherheits-
ventile, nur von geringeren Dimensionen, indem es nur 2§ Zoll im Durchmesser hat. Es ist in
den Zeichnungen als geschlossen dargestellt, und der Pumpenkolben wiirde folglich in dem Stiefel
hin und her gehen, ohne Wasser zu ziehen; sobald aber der Maschinenfiihrer dic flache Stange
(26) gegen sich zieht, wird das Ventil von seiner schliessenden Kegelfliiche gehoben; das Wasser
steigt dann in die Saugrthre, von wo es durch den Gang des Kolbens gehoben und durch die
vorbeschriebenen Ventile und Réhren in den Kessel gedriickt wird. Das eylindrische Stiick Guss-
eisen, welches an dem untern Ende der Stange (28) befestigt ist, wirkt als Gewicht, um das
Ventil auf seiner Schliessfliche zu erhalten; das untere Ende desselben ist mit Kehlen und Rinnen
versehen, um dem Wasser freien Zutritt zu dem Ventile zu gestatten.

Der Maschinenfiihrer sucht die Speisung des Kessels in soleher Weise zu reguliren, dass
die Pumpen nur dann in Thiitigkeit sind, wenn die Maschine sich einer Station niihert; hierdurch
spart er Brennmaterial, da die besondere fiir den Gang der Pumpen nothwendige Kraft zugleich
dazu dient, um die Bewegung der Maschine zu hemmen.

S. Rdder, Rahmen.

Wie in den Zeichnungen zu sehen ist, wird diese Maschine von 6 Riidern getragen; die
Vorder- und Hinterriider haben einen Durchmesser von 3' 6“, wiihrend die Triebriider einen
solchen von 5' 6 besitzen; ihre Bandagen sind alle mit Spurkriinzen versehen, wie der Grund-
riss Taf. IV. zeigt. Die Radreife der Vorder- und Hinterriider haben eine Breite von 5 Zoll, und
jene der Triebriider eine solche von 5} Zoll. Die Speichen und Radkriinze bestehen aus Schmiede-
cisen und die Naben sind um die untern Enden der Speichen, welche auseinander gespalten sind,
um das Loswerden zu verhindern, gegossen. Wenn diese Riider angefertigt werden, so wird jede
Speiche mit einem Stiicke Flacheisen zusammengeschweisst, das in einem Segmente gebogen ist,
dessen Liinge die Bogenliinge zwischen 2 neben einander liegenden Speichen an dem iusseren
Umfange betriigt. Die Breite dieses gebogenen Flacheisens ist 5 Zoll und die Dicke 13 Zoll.
Nachdem die Nabe um das Ende der Speichen gegossen worden ist, werden die Segmente zusam-
mengeschweisst, und bilden dann den Radkranz, dessen Umfang abgedreht wird; die Bandage
wird, nachdem sie ausgedreht worden ist, rothwarm um den Radkranz gelegt und zieht sich
alsdann bekannter Weise bei dem Erkalten fest an den Radkranz an.

Die Nabe des Triebrades hat einen Ansatz, in welcher die Kurbelwarze fest eingetrieben ist;
dieselbe wird in ihrer Lage mittelst eines durch ihr verlingertes Ende getriehenen Keiles, welcher
in den Ansatz der Nabe eingelassen ist, festgehalten; s. Grundriss Taf. IV,

Um dem Gewichte der Fliigelstangenenden, der Kurbelwarze und des Amsatzes der Nabe
Hensinger v. W., die Locomotive-Maschine. 4
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das Gleichgewicht zu halten, ist der Zwischenraum wvon 4 Speichen, die gleichweit von einer
Linie abstehen, welche man durch den Mittelpunkt des Rades und der Kurbelwarze zieht, mit
Eisengussstiicken ausgefiillt, welche, von der innern Seite des Rades nach dem Mittelpunkte zu
gemessen, 4 Zoll breit sind; die Dicke derselben ist so gross, wie die Breite der Speichen, niimlich 3%,
Diese Gussstiicke werden an dem ihnen zugehirigen Platze durch schmiedeeiserne Platten gehalten,
welche auf den beiden Aussenseiten der Speichen befestigt, und durch Nieten, welche durch die
Gussgewichte gehen, verbunden sind; siehe Taf. IV. im Durchschnitt.

Die Nabentffnungen der Triebriider haben 7 Zoll im Durchmesser; sie sind ausgebohrt, um
ganz genau die Enden der Triebriiderachsen, auf welche sie durch den Druck einer hydraulischen
Presse aufgezogen werden, aufzunehmen. Die Rider werden auf den Achsen mittelst 1} Zoll
breiten und 1 Zoll dicken Keilen, welche ungefiihr } Zoll in denselben eingelassen sind, befestigt,
wie auf Taf. I. zu sehen ist. Die Radreife der Triebriider haben, wenn sie neu sind, da wo sie
laufen, ecine Dicke von 13 Zoll und es ist nithig, dass sie alle 8—10 Monate abgedreht werden,
zufolge des auf sie iibertragenen grossen Gewichts und der Abnutzung, welche durch das Laufen
auf den Schienen stattfindet.

Die Naben der Vorder- und Hinterriider sind auf 6} Zoll ausgebohrt und sind auf ihren
Achsen mittelst stihlernen 1§ Zoll breiten und § Zoll dicken Keilen befestigt.

Der Hauptrahmen dieser Maschine besteht nur aus 2 schmiedeeisernen Seitenplatten, welche
% Zoll dick sind, und sich von einem Kopfholze nach dem anderen, oder in einer Ausdehnung
von 22 Fuss 3} Zoll erstrecken. Diese Seitenplatten sind an ihren Enden mittelst 2 Paaren von
eisernen Winkeln, welche an den Kopfhilzern befestigt sind, mit diesen vernietet, wie der Grundriss
Taf, IV. zeigt, und in der Mitte sind sie durch den aus einer schmiedeisernen Platte bestehenden
Kesseltriiger (30) mittelst auf beiden Seiten angenieteten starken Winkeln verbunden, s. Taf, II.,
IV. und Fig. 2 Taf. V., in welcher letzteren Ansicht man auch bemerkt, dass diese Querverbin-
dung nach dem Kessel ausgehihlt ist. Die Seitenplatten werden ferner vereinigt und der Kessel
unterstiitzt durch die eisernen Winkel (31), welche auf Taf. I. und II, und in Fig. 4, Taf. V.
zu sehen sind; sie sind mittelst eiserner Nieten an den Feuerkasten, sowie durch bie Verliingerung
einer Reihe kupferner Stehbolzen, welche den Abstand zwischen dem inneren und iinsseren Feu-
erkasten bilden, befestigt, wie der Grundriss auf Taf. IV. zeigt.

Auf einer Seite von der Maschine ruht das Winkeleisen (31) auf der Stiitzplatte fiir die
Bremse und auf der andern Seite auf einem an den Rahmen angenieteten Winkeleisen, wie Taf,
I. und V. zeigt, man sieht auf Taf. IV. auch, dass die Bolzenlicher der Liinge nach aufgeraumt
sind, damit sich der Kessel, wenn er warm ist, ausdehnen kann.

Die hintere Platte der’ Rauchkammer (Rohrwand) ist ebenfalls mit der Seitenplatte des
Hauptrahmens vermittelst eiserner Winkel verbunden, wie im Grundriss zu sehen ist. Die Seiten-
platten des Hauptrahmens bilden auf ihrer oberen Seite von dem einen Ende der Maschine bis
zu dem anderen eine gerade Linie, mit Ausnahme einer Erhthung iiber dem Mittelpunkte der
Triebriider, was in der punktirten Linic auf Taf. IL. zu sehen ist. Die untere Secite derselben ist
an drei Stellen gabelférmig ausgebogen, um die Achsenlager der Riider aufzunehmen. Die Achsen-
halter der Vorder- und Hinterriider sind unter den Achsenlagern durch schmiedeiserne Spann-
riegel (32) mit einander verbunden, und die lange Verbindungsstunge (33), welche die Achsen-
halter aller drei Riider umfasst, verleiht dem ganzen Seitenrahmen grosse Steifigkeit.
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Die Fiihrungsbacken der Achsenbiichsen bestehen alle aus Gusseisen; sie sind an die
Achsenhalter der Seitenplatten angenietet, wie man im Durchschnitt auf Taf. IV. sieht; und die
Achsenbiichsen gleiten in denselben  zufolge des Spiels der Federn auf und nieder. Der obere
Theil der Achsenbiichsen ist mit einer Pfanne aus Glockenmetall versehen; die dem Durchmesser
des Achsenhalters entspricht; jene fiir die Triebriider haben einen Durchmesser von 5} Zoll bei
einer Linge von 5} Zoll, und die fiir die Vorder- und Hinterriider haben 5 Zoll Durchmesser
und 5} Zoll Liinge. Die Einrichtung dieser Achsenbiichsen sieht man aupf Taf. IL, IIL. und IV.,
bei deren Betrachtung man sehen kann, dass die Pfannen die Gestalt von der Hiilfte eines
Achtecks haben, und dass sie an jedem Ende mit Ansiitzen versehen sind, um sie in den
Achsenbiichsen festzuhalten. Die Achsen werden mit einer Mischung von Oel und Talg, in dem
Verhiiltniss von 1 Pfund Talg zu einer Pinne Oel, geschmiert; die Mischung wird in die ver-
tieften Behiilter, die sich in dem oberen Theile der Achsenbiichsen befinden, gebracht, von wo
sie .durch die in den glockenmetallenen Pfannen angebrachten Liéchern nach den Achsen fliesst.

Die Laufgallerie, welche von dem TFeuerkasten nach der Rauchkammer hinliunft, ist 16 Zoll
breit, und sie ist an ein Stiick Winkeleisen genietet, welches sich lings des oberen Randes des
Seitenrahmens hinzieht; ein anderes Stiick Winkeleisen ist an dem finseren Rande der Laufgallerie
angenietet, um ihr Steifigkeit zu ertheilen, s. Taf. V. Die Radschalen der Triebriider sind mit
der Laufgallerie, welche um den Riidern Platz zu geben, ausgeschnitten ist, verbunden, wie in
Taf. I. und in Fig. 2, Taf. V. zu sehen ist.

T. Federn, Buffer.

Die Seitenrahmen, der Kessel und alle die andern Theile der Maschine sind auf 6 Federn
aufgehiingt; welche sich auf Zapfen in der Mitte der Achsenbiichsen stiitzen.

Die Federn der Triebriider bestehen jede aus 13 Platten von Stahl, von 4 Zoll Breite;
sie sind in der Mitte durch einen Bundring zusammengehalten, der 3 Zoll breit ist; der untere
Theil desselben hat ein rundes Loch, in welches das Ende der Federstiitze passt. Der Seiten-
rahmen ist an die Enden der Federn durch Federschrauben, welche 1 Zoll im Durchmesser
haben, und mit doppelten Stellmuttern versehen sind, aufgehiingt, s, Taf. II. Durch das Stellen
dieser Muttern kann das Gewicht der Maschine, je nachdem es erforderlich ist, mehr auf die
Vorder- oder auf die Triebriider iibertragen werden.

Die Federn der Vorderriider bestchen eine jede aus 15 Stahlplatten von 4 Zoll Breite und
sind mit den Seitenrahmen und den Achsenbiichsen auf dieselbe Weise verbunden, als jene
der Triebriider. Diese Federn miissen etwas stiirker, als jene der Triebriider sein, weil sie beinahe
dieselbe Last als jene zu tragen, und mehr von den Unebenheiten der Bahn zu leiten haben.

Die Federn der Hinterriider bestehen aus spiralformig gewundenem Stahl und liegen in den
mit (34) bezeichneten Biichsen, die in Taf. I, IL, IIL. und IV. zu sehen sind, Die Federstiitzen
derselben sind oben gabelférmig verzweigt und greifen in den gusseisernen Ring (35) ein, auf
welchen die Spiralfedern ruhen. Eine jede der Biichsen (34) enthillt 2 Federn, die in entgegen-
gesetzter Richtung rund gewunden sind; die innere Feder ist aus § zilligem und die iussere aus
% zolligem viereckigem Stahl gefertigt. Eine runde Stange von 1} Zoll Durchmesser, welche

unten flach ausliuft und an die Seiten des Rahmens genietet ist, mit welchem sie noch durch
‘_*
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einen Haken in Verbindung steht, wie Taf. TII. zeigt, geht durch die Mitte der Federn und ist
oben mit doppelten Stellmuttern versehen, Das obere Ende der Federn stiitzt sich gegen einen
gusseisernen Deckel (86), der'den Schluss der Biichsen, in welchen die Federn gehalten werden,
bildet; der auf die Hinterriider zu bringende Antheil Last wird durch die vorhin erwiihnten
doppelten Stellmuttern regulirt.

Die Buffer sind an jedem Ende der Maschine angebracht, damit bei dem Vorwiirtsfahren
‘beide Enden voran sein konnen; sie sind auf der Aussenseite mit Leder iiberzogen, mit schmied-
eisernen Reifen umgeben und mit drei Rosshaarkissen ausgefiillt.

Das Mittel der Buffer ist 3 3 von der Oberfliche der Schienen entfernt, und sie stehen
5' 8" unter sich von einander. Diese Dimensionen sind hei einer Zusammenkunft, welche im
October 1847 zu Normanton von einigen Oberingenieuren von engspurigen Bahnen statt fand,
festgesetzt worden, um Gleichartigkeit in der Construction der Wagen zu erzielen.

An den Bufferhlzern sind die Bahnriiumer (37) befestigt, sie reichen bis auf 1} Zoll von
der Schienenoberfliche herab und sind dazu bestimmt, um irgend ein grisseres Hinderniss, das
auf oder quer iiber den Schienen liegt, hinweg zu riiumen.

Die Zughaken (38) sind ebenfalls an jedem Ende der Maschine angebracht. An dem Stiel
des Hakens ist eme Schraube angeschnitten, und eine gegeniiberliegende Eisenplatte enthiilt die
Schraubenmutter, welche in das Bufferholz eingelassen ist. An der vorderen Seite der Zughaken
befinden sich zwei Scheiben; eine grissere, durch welche die Hakenschraube geht, und eine klei-
nere, die mit einem so grossen Schlitze versehen ist, dass sie iiber den Haken passt, und ihn
in seiner senkrechten Lage erhiilt. Diese zwei Scheiben und die Platte, welche die Mutter der
Hakenschraube enthiilt, werden durch drei schwache Bolzen, welche durch das Kopfholz gehen,
mit einander vereinigt; eine derselben ist auf Taf, III. zu sehen.

Es ist manchmal nithig, wenn der Zug (bei feuchtem Wetter und Glatteis) in Bewegung
gesetzt werden soll, Sand auf die Schienen vor den Triebriidern her zu streuen; zu diesem Zwecke
sind die Sandbiichsen (45), s. Taf. I., IV. und Fig. 2. Taf. V., auf jeder Seite der Maschine ange-
bracht; auf der unteren Seite einer jeden derselben befindet sich eine mit einem Absperrhahne
(46*) versehene Rihre und an der Lilge des Absperrhahns ist ein Hebel befestigt, durch welchen
derselbe gedffnet oder geschlossen werden kann. Die flache Stange (50) geht von dem Feuer-
kasten nach dem Doppelhebel (51), mit welchem sie charnierartic verbunden ist; und eine andere
Stange verbindet den Doppelhebel mit jenem an dem Absperrhahne. Dieser Apparat wird auf
der Macclesfielder-Bahn selten in Gebrauch geseizt; wenn aber die Schienen feucht sind, so ist
es nothwendig, wenn man mit einem schweren Zuge anfihrt, den Sandhahnen zu Offnen; dieses
geschieht durch den Maschinenfiihrer, der die flache Zugstange (50) gegen sich zu zieht, und
indem dadurch die vorhin beschrichenen Hebel und Stangen bewegt werden, kann die erforder-
liche Menge Sand auf die Schienen fallen.

Nachdem wir nun alle Theile beschrieben haben, welche das bilden, was man in der
Regel eine Locomotivmaschine nennt, wollen wir zu jenen Theilen iibergehen, welche gewdhnlich
auf besonderen Rahmen und Ridern gefiihrt werden, und die den Tender bilden, aber wie
friither bemerkt worden ist, einen Theil dieser Maschine selbst bilden, wie in den beiliegenden
Tafeln dargestellt ist.
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U. Wasserkasten.

Die Wasserbehiilter sind mit M und N bezeichnet, und sind mit dem Rahmen der Maschine
fest verbunden. Der Behilter M, welcher unter dem ecylindrischen Theile des Kessels liegt, hat
bei einer Tiefe von 2 Fuss 10 Zoll und einer Breite von 2 Fuss 3} Zoll eine Liinge von 7 Fuss
2 Zoll; an dem einen Ende springt er so einwiirts, dass die Achse der Vorderriider frei ist.
Dieser Behiilter M wird an dem einen Ende von einem Winkeleisen unterstiitzt, welches an die
hintere Wand der Rauchkammer angenietet ist, und an dem anderm Ende ist er mit einer
gchmiedeisernen Tragplatte, welche sich von einem Seitenrahmen nach dem andern ausdehnt, wie
in Fig. 2 auf Taf. V. zu sehen ist, durch Schraubenbolzen verbunden; in der Mitte wird er durch
Winkeleisen unterstiitzt, welche an dem Wasserbehiilter angenietet und durch starke Bolzen,
welche durch die mit den Seitenrahmen verbundenen Triiger (14) gehen, an diese aufgehiingt
sind. Das Ende des Wasserbehiilters niichst den Triebriidern ist ferner noch durch einen schmied-
eisernen Winkel unterstiitzt, welcher auf einer Querstiitze ruht, die an die Verbindungsstange (33),
welche die Achsenhalter vereinigt angeschraubt ist; siehe Taf. III, und IV. und Fig, 2, Taf. V,
Es gelt ausserdem noch von der einen Seite des Behiilters nach der andern eine Platte um ihn
zu verstiirken, Der Behiilter M kann in sehr kurzer Zeit von den andern Theilen der Maschine
losgemacht werden,

Der Wasserbehiilter N, welcher unter der Fussplatte und dem Feuerkasten liegt, ist 3 Fuss,
11 Zoll lang, 2 Fuss 83 Zoll tief und 4 Fuss breit; er ist an die Seitenrahmen der Maschine
geschraubt und dient als Gegengewicht fiir die Last des Feuerkastens, welcher ganz nahe an
der Achse der Hinterriider liegt. Die beiden Wasserbehiilter enthalten, wenn sie vollstindig ange-
filllt sind, 480 Gallonen Wasser und stehen durch die kupferngn Rohren O mit cinander in
Verbindung, welche an dem Boden des Behiilters N und an den Seiten des Behiilters M befestigt
sind; welcher letztere 43 Zoll tiefer als der erstere liegt und folglich noch ungefihr 30 Gallonen
Wasser_enthiilt, wenn der andere Behilter leer ist. Das Wasser wird zu dem Behiilter N durch
das senkrechte kupferne Rohr (46) gefiibrt, das ein trichterartiges Ende hat, und durch den
Kokeshehiilter R geht, wie man im Durchschnitt Taf. III. sieht. Der Boden dieses Rohres wird
mit einer durchlocherten Platte geschlossen und die Rohrwand ist ebenfalls, so weit sie in den
Behiilter eintritt, siebartig durchlichert, so dass dem Wasser freier Ausfluss gestattet wird, aber
nicht irgend einem fremden Gegenstande, der in das Rohr gekommen sein kann. Diese Vorsicht
ist nothwendig, um die Ventile in Ordnung zu halten und wenn die Seier durch Schmutz etc.
sollten verstopft werden, so kann das ganze Rohr aus dem Behiilter herausgehoben und
gereinigt werden.

Der Wasserstand in dem Behiilter wird d_urch einen Schwimmer angezeigt, der in den
Tafeln III., IV. und V. zu sehen ist. Dieser Schwimmer besteht aus einem Stiicke Holz von
ungefiihr 12 Zoll im Quadrat und 3 Zoll Dicke. Derselbe ist chanierartig mit einem Hebel, dessen
Stiitzpunkt auf der Seite des Behiilters angebracht und in Fig, 4, Taf. V. zu schen ist, verbunden.
Eine senkrechte Stange ist mit dem langen Hebel in dem Behiilter verbunden, und wird durch
ein Rohr in den Kokesbehiilter gefiihrt, iiber welchen sie noch ungefihr 5 Zoll hervorragt, wenn
die Behiilter ganz voll sind. Dieses hervorstehende Ende ist mit einer Gradeintheilung versehen,
um den Wasserstand anzuzeigen; dasselbe ist fiir den Maschinenfiihrer sehr bequem, indem er
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durch einen Blick erkennt, ob er Wasser einnehmen muss, und auch, wiihrend er seinen Behiilter
fiillt, dass er nicht weiter Wasser zufliessen lisst. Ein gebogenes Kupferrohr von 2 Zoll Durch-
messer ist an der Decke des Wasserbehiilters M befestigt; (s. Taf. IIL. und Fig. 3, Taf. V.) um
das Entweichen der Luft zu gestatten, wenn die Behiilter gefiillt werden.

Das Mannloch, welches in der vorderen Seite des Behilters N sowie jenes, welches in
dem Boden des Behiilters M zu sehen ist, ist hinlinglich gross genug, damit ein Mann hinein-
steigen kann, um, wenn es nithig ist, Reinigung oder Reparaturen vorzunehmen.

V. Kokes-Kasten.

Es stellt R den Kokes-Kasten vor, welcher iiber dem Wasserbehiilter N dicht neben dem
Maschinenfiihrer und Heitzer liegt, die noch einen freien Raum von 2 Fuss 11 Zoll zwischen
dem Feuerkasten und dem Kohlenbehiilter haben. Die Dimensionen des letzteren sind 6 Fuss
4} Zoll Liinge, 2 Fuss Breite und 2 Fuss 11 Zoll Tiefe, und der Cubikinhalt betriigt, nachdem
der Raum des Gehiusses, welcher diec kupferne Wasserrthre umgibt, abgezogen worden ist, 34
Fuss. Der Koblenkasten wird { Tonne Kokes in sich fassen, welche Menge, vermehrt um den
Inhalt in dem Feuerkasten, wenn das Feuer gehirig in der Reihe ist, hinreichend ist, um die
Maschine mit einem Zuge von 8 — 10 Wagen wiihrend 2 Reisen nach Macclesfield und zuriick
zu unterhalten. Eine 24 Zoll breite und 16 Zoll hohe Schiebethiir liegt der Feurungsthiic gegen-
iiber, durch welche die Kokes herausgenommen und in die Feurungsthiir eingeschaufelt werden.
Bei dem Betricbe der London- und North-Western- und anderen Eisenbahnen ist eine sehr wirk=-
same Methode eingefiihrt worden, um die Locomotivfiihrer aufzumuntern, in dem Kokesverbrauch
Ersparungen zu machen. Es wird niimlich das Gewicht der Kokes, welche jeder Fiihrer erhiilt,
und die Meilenzahl, welche seine Maschine durchlief, jeden Tag eingetragen, und die Anzahl der
Pfunde der Kokes, welche bei jeder Maschine verbraucht werden diirfen, ist von dem Oberingenieur
festgestellt worden, und zwar gemiiss des Calibers der Cylinder, des durchschnittlichen Gewichts
der Wagenziige, und der Schnelligkeit, mit welcher gefahren werden soll. An dem Ende des
Monats wird der Betrag der durchlaufenen Meilen bei jeder Maschine durch die Pfundezahl der
verbrauchten Kokes dividirt, und wenn das Resultat zeigt, dass ein Locomotivfiihrer fiir seine
Maschine ein oder mehrere Pfund auf dic Meile weniger verbraucht hat, als die Menge betriigt,
welche von dem Oberingenieur bestimmt worden ist, so erhillt er eine Priimie, welche von 2 f.
6 . — 30 fy. per Monat variirt, je nach dem Betrage der ersparten Kokes. ¥)

Die Maschinen Nr. 33 und 34 verbrauchen nach gemachter Berechnung fiir jede (engl)
Meile im Durchschnitt 25 Pfund Kokes.

Der Verbrauch war, fiir

No. 83 im April 1848 ', . | . . 25,20 Pfund.
» Mai . had - eerigar B e s Sl
No. ‘84", "April “, i M S e o 7 R

» Mai 5 . AR BT BH C 00
Nimmt man den durchschnittlichen Bedarf dieser Maschinen, seitdem sie gefahren werden,

*) Diese Kokesprimien sind bekanntlich auch auf den meisten Eisenbahnen des Continents schon- lingere Zeit
eingefiihrt, Anmerkung des Herausgebers.
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niimlich seit Mai 1847, so hat No. 33 per Meile 26 Pfund und No. 34 dagegen 23 Pfund ver-
braucht, obgleich die Maschinen ganz gleich construirt sind.

Der beifolgende Auszug aus den Biichern der ,Longsight Works“ stellt den durchschnitt-
lichen Verbrauch per Meile fiir jeden Monat dar:

. No. 33. No. 34.
1847. Mai .- . ,"'% 780,4Y Pfund . 000 28,08 Pfund.
» Japiort gl Caegguigamery Tgosyday 1@A9inetl
5 Juliolazoigad, oif) 1gg,383do adymigns, 8ip 537 90l
» August™y, 1;011928,84% 19595 2§
i September . . 2543 20,82,
i October de- 1T 2PET oy 20,081y
i Novambep! sl nyEs ngmaic gobysw, =25 ST Wi
. Detémber. b DG88ysnl witnglll, Wirvggi8 ey
1848. - Januar .. . 25,69 26,2549
% Februar, 17, 5{0026;200255 25,7210y
- MurEs el S0 gagai 26,164 1
i KPS RS RSNG| 0D QUG AR Lsg il
5 M 1) wos, egpigndiny { by 24,36 ",

Man ersieht aus Obigem, dass in dem Juli des Ictztcn Jahres der Verbrauch von No. 34
unter 18 Pfund per Meile war, was in Anbetracht der Anzahl von Anhaltpliitzen auf der Maccles-
fielder Bahn sehr zu Gunsten dieser Maschine ausfiillt.

Viele Maschinen der Manchester-Zweigbahn, der London- und North-Western-Eisenbahn
verbrauchen nicht so viel Kokes, als die obenerwilhnte Summe von 25 Pfund; aber jene Ma-
schinen, welche den Macclesfielder Zug fortbringen, haben an 9 Zwischenstationen zu halten, und
erfordern desshalb mehr Kokes, als die Maschinen, die auf Bahnen gehen, wo weniger Anhalte-
unkte sind. R

W. Bremse.

Es ist bereits erwiihnt worden, dass dieser Apparat zwischen einem der Trieb- und einem
der Hinterriider der Maschine gelegen ist; die Einrichtung der verschiedenen Theile sieht man
am Besten in Taf. I. & IV, und in Fig. 4, Taf. V. An der einen Seite des Feuerkasten sind 2
eiserne Winkel angenietet, zwischen welchen ein starker gusseiserner Triiger (39) verbolat ist,
der durch einen schmiedeisernen unten an die Fussplatte und oben an eine Ausbiegung dieses
Triigers angeschraubte Stiitze festgehalten wird. Die Schraubenspindel (40) bewegt sich in einem
durch den Triiger gebohrten Loche, und sie wird in ihrer gehirigen Lage oben durch einen
aufgesteckten Ring mit durchgestecktem Schlussstiften gehalten. Der untere Theil dieser Spindel
ist in die Mutter (41) geschraubt, welche an dem Ende der starken schmiedeisernen Stange (42)
angeschmiedet ist; an dem untern Ende dieser Stange sind die Gelenkstiicke (43) befestigt, welche
die Stange mit dem Bremsbacken (44) verbinden; diese sind oben mit dem Rahmen der Maschine
charnierartig verbunden, und die Holzklitze, welche die Bremsen bilden, sind zuerst auf schmied-
eiserne Platten geschraubt, und alsdain mit den erwiibnten Bremsbacken verbolzt.

Auf einem viereckigen Ansatze an dem obern Ende der Spindel (40) ist ein gusseisernes
Speichenrad befestigt, durch welches die Schraube herumgedreht wird. ITn Taf. I. sind die
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Bremsklétze in Beriihrung mit den Trieb- und Hinterriidern der Maschine dargestellt; wenn man
die Bremsklotze von der Oberfliche der Riider entfernen will, muss das Speichenrad so gedreht
werden, dass sich das Ende der Spindel (40) aus der Mutter (41) herausdreht, und die Stange
(42) dadurch tiefer zu stehen kommt, welche im Niedergehen die Bremsklitze von den Trieb-
und Hinterriidern hinwegzieht. Die Schraube an der Spindel (40) ist 8 Zoll lang, damit, selbst
wenn die Bremsklitze bis auf eine Dicke von weniger als ein Zoll abgenutzt sind, sie dennoch
mit den Ridern in Beriihrung gebracht werden konnen. Diese Bremse wird in der Anwendung
als sehr wirksam befunden, da die Schraube oben, und die Kniegelenke unten einen sehr bedeu-
tenden Druck auf die Riider ausiiben; und sie ist hinreichend, um die Bewegung eines Zuges in
sehr kurzer Zeit anzuhalten. Die Bremsklitze werden aus Ulmen-, Erlen-, Birken- oder Pappel-
holz gefertigt, und haben im Allgemeinen eine Dauer von 2—6 Tagen, je nach der Eigenthiim-
lichkeit des Schienenweges. Es werden immer neue Klotze in den Maschinenremisen vorrithig
gehalten, und sie konnen in wenig Minuten angemacht werden, indem man 2 Bolzen aufschraubt,
um die Platten, auf welchen die abgenutzten Bremsklbtze befestigt sind, loszumachen, und als-
dann eine andere Platte mit den darauf befestigten neuen Bremsklitzen anzuschrauben.

Nachdem wir nun eine Beschreibung der Tendermaschine gegeben und eine Zusammenstellung
ihres durchschnittlichen Kohlen- und Wasserverbrauehs, sowie ihrer Leistungen beigefiigt haben,
soll zum Schlusse noch gezeigt werden, wie ihre Leistungen mit den durch Rechnung erhaltenen
Resultaten iibereinstimmen.

Zu diesem Zwecke haben wir die von de Pambour entwickelten Formeln, die sich in seinen
Werken: , A practical treatise on Locomotive Engines (2" Edition) *) and The theory of the
Steam Engine* finden, da dieselben jetzt allgemein zur richtigen Beleuchtung dieses Gegen-
standes zu Grunde gelegt werden.

De Pambour gibt in seinem ,Practical treatise on Locomotive Engines¥, p. 338 (deutsche
Ausg. S. 246) fiir den allgemeinen Ausdruck der Geschwindigkeit einer Locomotivmaschine in
Meilen pr. Stunde nachfolgende Formel:

1 1 1
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worin die Buchstaben nachfolgende Werthe haben:
v, die Geschwindigkeit der Maschine, in Meilen pr. Stunde.

q, ein sich auf das Volumen des Dampfes beziehender Factor, welcher — 0,00000023 ist.
1, der Kolbenhub.

¢, der schiidliche Raum des Cylinders.
&, der Bruch 0,14 fiic nicht gekuppelte und 0,22 fiir gekuppelte Maschinen (als Zunahme
der Reibung der Maschine als Theil des Widerstandes ausgedriickt.)

k, die Reibung pr. Tonne, des durch die Maschine gezogenen Gewichts, in Pfunden ausge-
driickt.

g, die Schwere in Pfunden, von 1 Tonne, wenn die Maschine einer geneigten Ebene hinanfiihrt.

*) Deutsch: Theoret. praktisches Handbuch iiber Dampfwagen, iibersetzt von Schnuse (Braunschweig 1841).
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M, die angehiingte Last der Maschine in Tonnen (mit Einschluss des Tenders.)

m, das Gewicht der Maschine in Tonnen. :

u v? der Widerstand der Luft gegen den Zug bei der Geschwindigkeit v, in Pfunden ausgedriickt.

F, die Reibung der Maschine in Pfunden.

d, der in Fussen ausgedriickte Durchmesser des Cylinders.

D, der Durchmesser der Triebriider in Fussen.

n, die constante Grisse 0,000 1421, (wenn der Druck in Pfunden fiir den Quadratfuss

gemessen ist.)

p, der atmosphiirische Druck, in Pfunden per Quadratfuss,

p'v; der in Pfunden fiir den Quadratfuss ausgedriickte; von dem Blasrohr herriihrende Druck.

S, die wirksame Verdampfung der Maschine in Cubikfussen des in der Stunde verdampften

Wassers ausgedriickt. Diese iindert sich mit der Maschine, kann aber im Durchschnitt
— 0,75 der Totalverdampfung angenommen werden, wenn kein Dampf durch die Ventile
entweicht, '

S', die Totalverdampfung des Kessels in Cubikfussen des in der Stunde verdampften Was-

sers bei der Geschwindigkeit der Bewegung.

Da aber diese Locomotivmaschine, wie wir bei der Beschreibung gesehen haben, mit einer
Coulissen- oder Bogensteurung versehen ist,” durch welche es eingerichtet werden kann, dass die
Schieber den Dampf bei einem gewissen Punkte des Kolbenlaufes absperren, so dass der Dampf
auf eine gewisse Linge durch Expansion wirkt, so ist es nithig (s. Pambour on the ,Theory
of the Steam Engine,“ p. 105) obige Formel, wie folgt abzuiindern:
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worin H — FI;T..-'*‘ hyp. log. ::—‘;; und I* jenen Theil des Kolbenhubes bedeutet, wiihrend dessen
der Dampf in dem Cylinder eingelassen wird; alle iibrigen Buchstaben haben dieselbe Bedentung,
wie zuvor.

Um nun zu bestimmen, welche Geschwindigkeit in Meilen pr. Stunde die Tendermaschine
unter gegebenen Umstiinden erreichen wiirde, wird es nun am besten sein anzunehmen, dass sie
eine ihrer gewthnlichen Fahrten zwischen Manchester und Macclesfield verrichte, und zwar mit
ihrem durchschnittlichen Zuge von 8 Personenwagen, In diesem Falle werden die numerischen
Werthe der verschiedenen Buchstaben sein:

S '— 45 Cubikfuss.

H = 1,374 ; vorausgesetzt, der Dampf wiire abgeschnitten worden, nachdem der Kolben

§ seines Hubes zuriickgelegt habe (s. de Pambour on the ,Theory of the Steam-En-
gine,“ pag. 120).
k' — 6 @ (s. de Pambour ,Practical Treatise on Locomotives Engines,* p. 159).

g = 0, da die Bahnlinie in diesem Falle als horizontal angenommen wird.
M = 24 Tonnen, niimlich 8 Personenwagen & 3 Tonnen.
m — 21 Tonnen.

uv?® der Werth dieses 'Ausdrucks muss durch Anniherung erlangt werden, weil v der
Werth ist, welcher erst gesucht wird. Die Oberflichen der Wagen, welche dem Wider-

Heusinger v. W., die Locomotive=Maschine. s
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stande der Luft ausgesetzt sind, betragen 9 X 10 4 70 = 160 Quadratfuss; und der
Werth des Ausdrucks ist in diesem Falle (» =37 Meilen) 160 X 3,68 = 588, 8 g. (s. de
Pambour’s ,Practical Treatise on Locomotive Engines,“ pp. 129 & 134).
F =21 X 74+ 48=195 g (s. de Pambour’s ,Pract. Treatis ete.% pag. 222).
d = 1,25 Fuss.
I = 1,666 Fuss.
— 5,0 'Fuss.

P =140 X144 = 2118 @,

p'v; dieses ist derselbe Fall, wie mit dem Ausdruck u»? Da der Flicheninhalt det Oeffnung
des Blasrohrs 12,57 Quadratzoll betriigt, so ist der Werth des Ausdruckes in diesem
Falle (v = 37 Meﬂen)-OOllB' “ « 37 = 1,993 @ pr. Quadratzoll, oder 287,28 @ per
Quadratfuss.

folglich » — 36,98 Meilen.

Man wird dieses Resultat hinreichend mit der Angabe iibereinstimmend finden, wenn man
in Betrachtung zieht, dass die Fahrt zwischen Manchester und Macclesfield, und wieder zuriick
in einer Stunde zuriickgelegt wird, von welcher eine halbe Stunde durch zehn Anhaltspunkte in
Anspruch genommen wird. Da die Entfernung zwischen diesen beiden Plitzen 17} engl. Meilen
betriigt, so muss folglich die durchschnittliche Geschwindigkeit der Maschine 35 Meilen per Stunde
sein; und es muss hierbei noch ein Bedeutendes fiir die sehr merklichen Unterbrechungen bei
dem Anfahren und Anhalten des Zuges zugegeben werden.

Das Resultat der vorstehenden Berechnung ist, wie schon in Beziehung auf den Werth des
Ausdrucks g bemerkt wurde, unter der Voraussetzung erlangt worden, dass der Schienenweg
zwischen Manchester und Macclesfield in einer Horizontalebene liege, was jedoch nicht der Fall
ist; denn Macclesfield liegt um so viel hoher, als Manchester, dass die Steigung, wenn sie als
gleichmiissig angesehen wird, sich wie 1:316 verhalten wiirde, Es ist desshalb einlenchtend, dass
wiihrend des Herabfahrens des Zuges die Dampfentwicklung geringer, und wiihrend des Aufstei-
gens dieselbe grisser sein miisste, als 45 Cubikfuss per Stunde; und auns der vorigen Formel folgt:

264
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Die Dampfentwicklung wiihrend des Herabfahrens wiirde demnach, wenn » = 37 Meilen
per Stunde angenommen wird, 39,073, Cubikfuss betragen, wiihrend sie fiic das Aufsteigen 50,927
Cubikfuss wiire. Wenn man die Geschwindigkeit » fiir das Aufwiirtsfahren berechnet, indem man
8 = 50,927 annimmt, so findet man dieselbe = 36,96 Meilen pr. Sl:unde, welches fast dieselbe,
als bei dem Aufwiirtsfahren ist.

Es ist in der Einleitung dieser Beschreibung gesagt worden, dass die Maschine 7 Tonnen
Wasser per Tag fiir eine Strecke von 120 Meilen verbrauche. Diese Meilenzahl ist nahezu gleich-
geltend mit 7 Touren zwischen Manchester und Macclesfield, deren jede, wie oben bemerkt wurde,
in einer Stunde gemacht werden muss; folglich kann die Dampfproduction im Ganzen zu 1 Tonne
oder 2240 @ per Stunde angenommen werden. Da aber die Dampfproduction einer Locomotivima-
schine, wenn dieselbe stille steht, im Durchschnitt nicht mehr als den fiinften Theil von jener
Dampfentwicklung betriigt, wenn die Maschine in Bewegung ist, so ist es klar, dass die zu dem



Anhalten verbrauchten 30 Minuten in Bezug auf die Dampfentwicklung gleich 6 Minuten sind,
wenn die Maschine im Gange ist (s. de Pambour’s ,Treatise on Locomotive Engines,“ p. 249);
desshalb wiirde die Dampfentwicklung im ganzen per Stunde Dienst mo;w — 3733 & betragen.
Da aber die wirkliche Dampfentwicklung im Durchschnitt ungefihr 0,75 der Dampferzeugung im
Allgemeinen betriigt, so ist die wirkliche Dampferzeugung in diesem l:‘allem"::.fa‘.’."_’:?: 44,94, oder
nahe 45 Cubikfuss, welches der Werth ist, den wir in der ersten Berechnung angenommen haben.

Als H. B. Barlow die Maschine gelegentlich nach Macclesfield begleitete , bestand der Zug aus

10 Vieh-Transportwagen, 4 5 Tonnen . . . . . . . 50 Tonnen
6 Pefsohiénwagen 3 3 Tomnen ©L0% ., . . . . L . 18wy
i L T R L AL TR e e L. | -

Im Ganzen 70 Tonnen.

Die Reise wurde in 68 Minuten zuriickgelegt, oder 8 Minuten iiber die gewihnliche Zeit,
in welcher sie gemacht wird.

Berechnet man diese Reise nach der vorstehenden Formel, und nimmt man dabei an, dass
45 Cubikfuss Wasser in einer Stunde verdampft werden, so wird die Rechnung zeigen, dass
die Maschine diesen Zug mit 70 Tonnen, mit der Geschwindigkeit von 29,3 Meile per Stunde
ziehen wiirde.

In der Wirklichkeit jedoch wurde die Entfernung von 17} Meilen in 68 Minuten zuriick-
gelegt, und wenn wir die gewohnliche Zeit fiir das Anhalten abzieben, zo war die eigentliche
Geschwindigkeit '.?_'ia’;_"ﬂ — 27,6 Meilen per Stunde. _

Der Unterschied zwischen dem durch die Praxis erlangten Resultate und dem der Berech-
nung wird wahrscheinlich dadurch entstehen, dass ein schwerer Zug viel mehr Zeit zum Anhal-
ten und Abfahren erfordert, als bei dieser Berechnung angenommen wurde.

Die vorhergehenden Beispiele sind besonders bemerkenswerth, da sie die Richtigkeit der
durch Herrn de Pambour in seinem zuerst im Jahre 1835 erschienenen Werke iiber Locomotiv-
maschinen aufgestellten Formeln in ausgedehnter Weise bestiitigen; zu welcher Zeit sowohl die
Spannung des Dampfes, als auch die Schnelligkeit der Maschine viel geringer waren, als dieses
gegenwiirtig der Fall ist.

Die nachfolgenden Ausziige aus den Biichern der Longsight Railway Works stellen den
durchschnittlichen Verbrauch von Kohks pr. Meile, und die Anzahl der durchlaufenen Meilen der
Maschinen No, 83 und No. 34 dar, bis zu dem Ende des Jahres 1848,

DURCHSCHNITTLICHER KOHKS - VERBRAUCH,

No. 33. No. 34.
T e e S e P o~y e W R S R PR
2 BRI TR O el T
7 R e G WY 20,62
September. .. . w6l skds sl s Ze b ol 20,20 o
EUROBRT oo, i sicin v Sl B foralsit Zul GENSSSEDE 20,89 .,
NovehheRe: =50, =, M Lapeotius, Sof Soalier 80 3 25,26
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Juni .

Juli

August
September .
October
November
December

= BB

ZURUCKGELEGTEN MEILEN.

No. 33. No. 34.
2662 Meilen. . . . . 3103 Meilen.
381 7, LMoo, SR
29087, T R a0 8
3054 Ll e | (1), o
89%" '3 3115 =
2061,7 4 2270:, .,
$82974G 2249 1

Schliesslich theilt H. B. Barlow noch mit, dass fortwihrend die Ingenieure der Maccles-
fielder Zweighahn von der Londoner und North-Western-Eisenbahn-Compagnie mit diesen Ma-
schinen sehr zufrieden sind, und dass die Herren Gebr. Sharp & Comp. auf den Atlas-Werken
bei Manchester seitdem noch mehrere Maschinen von derselben Construction gebaut haben.

— 23300 F - 000c———



BESCHREIBUNG

DER

L OCOMOTIVEN

NACH AMERIKANISCHEM SYSTEM,
GEBAUT VON

J.J. MEYER IN MUHLHAUSEN.®
Mit 3 Tafeln (VI, VII & VIII) Zeichnungen.

Vor ein Paar Jahren lieferte der um die Verbesserung der Locomotivemaschine so sehr
verdiente Constructeur H. J. J. Meyer in Miihlhausen im Elsass acht Maschinen**) nach dem
s. g. amerikanischen System auf die dstreichische-nirdliche Staatsbahn, die sich durch viele Eigen-
thiimlichkeiten und mehrere sinnreiche Einrichtungen, sowie durch eine vollendete Ausfiihrung aller
Theile und endlich durch ihren geringen Brennmaterial-Verbrauch gegen andere gute Locomotiven
riihmlichst auszeichnen.

Das Charakteristische des amerikanischen oder Norris’schen Locomotivesystems besteht haupt-
siichlich darin, dass die 4 Laufriider eng zusammenstehen und mit einem kleinen Wagengestell
verbunden sind, auf dem das Vordertheil der Maschine vermittelst eines Reihnagels drehbar ruht,
so, dass solche Maschinen auf Bahnen mit scharfen Kriimmungen besser fahren kinnen; alsdann
kommt auch bei denselben eine weit grissere Belastung auf die am hintern Ende von der Maschine
angebrachten Triebriider, wodurch diese Constructionen fiir Bahnen mit Steigungen vortheilhaft sind.

ERKLARUNG DER ZEICHNUNGEN.

Taf. VI. Lingenansicht der Maschine mit dem Cylinder und Schieberkasten im Durchschnitt.

Taf. VII, Fig. 1. Lingendurchschnitt der Locomotive. Fig. 2. Lingendurchschnitt einer Heiz-
réhre und deren Befestigung in den Rohrwiinden in grisserm Maassstabe. Fig. 3. Horizontal-
durchschnitt des Kopfs vom inneren Schornstein zum Abhalten der Funken.

*) Wir haben diese Beschreibung zum Theil nach des Ingenieurs le Chatelier Bericht an die Société d’Encoura-
gement vom Jahr 1849, zum Theil nach eignen Notizen zusammengestellt und bedanern nur, dass die Ausfithrung
der hierzu gehbrenden Zeichnungen nicht mit der Sorgfalt und Genauigkeit geschah, wie sie der Herausgeber wiinschte,
indem dieser wihrend des Stichs und der Correctur der Tafeln abwesend war.

**) Diese Maschinen fiihren folgende Namen: Melnick, Beraun, Konigswart, Moldau, Sazawa, Elbe, Kuttenberg, Planian.
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Taf. VIII, Fig. 1. Grundriss und horizontaler Durchschnitt der Maschine. Fig. 2. Seiten-
aufriss und Durchschnitt des beweglichen Vordergestelles in grisserm Maassstabe. Fig. 8. Liingen-
durchschnitt des Cylinders und Schieberkastens mit dem Meyer'schen System der veriinderlichen
Expansion; ebenfalls in grisserm Maassstabe dargestellt.

1. Kessel.

Der innere kupferne Feuerkasten A hat eine cylindrische Form bis auf die . Rohrwand,
die eine-ebene Fliche bildet, Er ist nur durch wenige Stehbolzen mit den Wiinden der diussern
Feuerbiichse verbunden. Die Rbhren a a bestehen aus 'y Zoll, (2 Millim,) starkem Messingblech;
ihr Husserer Durchmesser betriigt 2 Zoll engl. (52 Millim.) ihre Linge 12 Fuss 5} Zoll (3,792
Meter) und ihre Anzahl 115. Sie sind absichtlich miglichst weit auseinander gelegt, um die
Circulation des Wassers zu erleichtern und die Ueberhitzung derjenigen Theile, welche einer hohen
Temperatur ausgesetzt sind, zu verhindern. Die Rohren sind mit den beiden Rohrenplatten im
Feuer- und Rauchkasten nicht durch Ringe verbunden. Das Ende jeder Rihre auf der letztern
Seite ist umgeschlagen und durch Eintreiben von verschiedenen konischen Dornen, Hiimmern und
Umnieten verdichtet. Das andere Ende auf der Seite des Feuerkastens besteht aus Kupfer, ist
5 Zoll lang und hat § Zoll Wandstiirke; das Kupferstiick ist wie das Messingrohr an der Ver-
bindungsstelle 1} Zoll lang zugeschiirft, iiber dieses gesteckt und mit ihm gut verlithet. Es wird
zuerst auf dieselbe Weise wie am Rauchkammerende durch Einschlagen von Dornen und Um-
hiimmern behandelt, hierauf durch einen knieférmigen Setzmeisel mit abgerundeter Bahn innerhalb
des Kessels dicht an der Robrwand eine Vertiefung (wie in Fig. 2 auf Taf, VII in grisserm
Maassstab deutlicher dargestellt ist) ausgetrieben. Bei Holzfeurung ist diese Verbindung sehr zweck-
miissig und daher auf verschiedenen Balnen im Gebrauch und wahrscheinlich kann diess auch
bei Locomotiven, die mit guten Kohks geheizt werden, ebenso gut geschehen.

Als Vortheile dieser Einrichtung werden geltend gemacht, dass man die sonst gewohnlichen
Rohrringe, welche die Rohrmiindungen immer verengen, das Festsetzen von Kohlenstiickchen
veranlassen und ein hiiufiges Auswischen oder Reinigen der Riohren nithig machen, gar nicht
bedarf. Die eingetrichene Vertiefung oder der Wulst der Rihren hat ausser dem vollkommenern
Schluss in der Rohrwand der Feuerkammer noch den Zweck, die ungleiche Ausdehnung der
Rthren und iibrigen Kesseltheile unschiidlich zu machen; es ist aber nicht zu verkennen, dass
dieser Wulst wenn mit der Zeit ein Auswechseln der Rihren nothig wird, das Herausnehmen
sehr erschwert,

Der iussere Feuerkasten B und der cylindrische Kirper des Kessels C bestehen aus Eisen-
blech; sie bilden zwei Cylinder von gleichem Durchmesser die sich durchschneiden. Der senk-
rechte Cylinder hat eine kugelférmige Haube D, welche als Dampfbehiilter dient. Die Form dieser
verschiedenen Theile des Kessels macht eine Verankerung desselben mittelst Stangen, Bolzen und
sonstigen Armaturen entbehrlich und gestattet, dem Dampfbehiilter einen sehr grossen Raum zu
geben, ohne die Hinterriider zu sehr zu belasten. Alle eylindrischen Theile des Kessels sind mit
einem hilzernen Mantel und der Langkessel ausserdem noch mit einer Hiille von diinnem Eisen-
blech umgeben; der untere Theil des verticalen Cylinders ist auf ein Drittel seiner Peripherie
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blos mit diinnem Blech bekleidet, die Kuppel dagegen mit einem Mantel von polirtem Messing-
blech. An der Spitze der Kuppel oder des Doms befindet sich das Mannloch und auf dem Deekel
desselben der Sitz des dem Locomotivenfiihrer zugiinglichen Sicherheitsventils E, mit Hebelund Feder-
waage belastet. Ein anderes mit einer Feder direct bhelastete Sicherheitsventil F ist durch eine
Kapsel verschlossen und in der Niihe des Schornsteins auf dem Langkessel angebracht. G ist
ein Manometer oder Dampfmesser mit Kolben und Feder versehen, Ausser den gew'tihnlichen
Wasserstands-Probier- nnd Ablasshiibnen, der Signalpfeife ist der Kessel mit einem Trichter H
mit Ventil versehen, durch welchen er gefiillt wird, wenn er wegen Reinigung oder Reparatur
entleert worden war.

Der Rauchkasten J besteht aus einem Halbeylinder von Eisenblech und bildet eine Ver-
lingerung des Kessels; er ist unmittelbar iiber den Réhren durch einen blechernen Scheider b
verschlossen, wodurch das Luftquantum zwischen Schornstein und Riéhren sehr vortheilbaft ver-
mindert wird. Diese Scheidewand, die mittelst Schraubenbolzen an einem Rahmen wvon Winkel-
eisen befestigt worden ist, kann leicht weggenommen werden, wenn man die Zweigdampfrihren
zum Einfiihren des Dampfes in die Cylinder untersuchen will Der Schornstein K beginnt ein
Paar Zoll unter dem Scheider und ist mit demselben durch einen Winkelring verbunden. Diese
Einrichtung hat den dreifachen Vortheil, die Liinge des Schornsteins zu vermehren, die des Blas-
rohrs, durch welches der benutzte Dampf entweicht, zu vermindern und besonders da, das Luft-
quantum zu vermindern, welches der Dampfstrom ausdehnen muss, um den Zug durch die Rihren
und das Bremnmaterial hervorzubringen. Auf den osterreichischen Staatsbahnen ist diese Ein-
richtung an allen Maschinen angebracht,

Der Schornstein ist nach dem Klein’schen System zum Abhalten der Funken, welche stets
durch die Rihren, besonders bei Holzfeurung mit fortgerissen werden, eingerichtet, Der Schorn-
stein besteht zu dem Ende aus zwei concentrischen Rihren, wie man aus Fig. 1 auf Taf. VII
deutlich ersieht. Die zwischen den konischen Oberflichen des innern Rohres angebrachten, ge-
kriimmten Scheider oder Schaufeln ¢, die durch Fig. 3, Taf. VII im Querschnitt dargestellt sind,
veranlassen eine verzigerte und drehende Bewegung der Funken, sie fallen darauf in den ringfor-
migen Raum zwischen dem innern und iiussern Schomstein nieder, aus welchem sie von Zeit zu
Zeit durch ein an der Seite angebrachtes Thiirchen herausgenommen werden konnen, wiibrend
Dampf und Rauch den Kriimmungen der hinlinglich weiten Oefinungen folgen, Der Apparat er-
fiillt seinen Zweck ganz vollkommen, nur ist er etwas voluminds und bietet bei windigem Wetter
einen bedeutenden Widerstand. Unten ist der Schornstein etwas weiter um das Einstrimen des
Dampfes zu erleichtern,

Unter dem Feuerkasten ist ein durch Klappen verschliessbarer Aschenkasten L. angebracht,
wodurch sich der Zug des Feuers reguliren und der Rost von Schlacken beim Stationiren der
Maschine reinigen lisst. Drahtgitter verhindern an den Oeffnungen das Herausfallen der Kohlen.

2. Trieb-Organe.

Der Regulator M besteht aus einem gusseisernen Kasten auf dessen oberer Fliche ein eben-
falls gusseiserner Schieber d gleitet, der Kasten ist durch die gusseisernen Rohrenstiicke e und f mit
der metallenen Rihre g verbunden, mittelst welcher der Dampf weiter dureh den Kessel und
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durch die Zweigrohren h nach den Cylindern gefiihrt wird. Die Einstromungsoffnungen des Regu-
lators bestehen aus vier kreisrunden Lachern, wodurch man in den Stand gesetzt wird, die Ad-
mission leichter zu steigern und zu vermindern. Der Schiebersitz besteht aus vier ringférmigen
Erhohungen, die um jede Oeffnung gegossen sind. Die Bewegung wird mittelst der Hebel i, k und
der Stangen | und m mitgetheilt.

Die Cylinder N liegen horizontal, ausserhalb des Rauchkastens und Rahmens und ihre
Schieberkasten O dariiber in einer ebenfalls horizontalen Richtung. Die Vertheilung des Dampfs
erfolgt mittelst des patentirten Systemes veriinderlicher Expansion, die J. J. Meyer construirt
und seit dem Jahre 1846 angewendet hat. Der Hauptschieber n wird mittelst der Stephen-
son'schen Coulisse o, die hier moglichst vereinfacht und nicht bogenformig ist, gefiihrt.
Sie wird durch die beiden Excentrics p und q und deren Stangen bewegt, und dient nur die
Gangveriinderungen zu bewirken und den Schieber wiihrend des Stehens der Maschine auf den
todten Punkt zu bringen, r ist der Steuerhebel zur Verlinderung des Ganges, zur Hand des Ma-
schinisten, der ihn in einer der 3 Kerben an dem Bogen s vermittelst einer Federzunge feststellen
kann, t ist die Zugstange, u die Welle zur Verdinderung der Bewegung, v ein darauf sitzender
Arm, welcher mit der Coulisse o in Verbindung steht und diese iiber einen Zapfen mit einem
stithlernen Gleitstiick an dem untern Arm der kleinen, mittleren Welle w verschiebt; der obere
oder idussere Arm dieser Welle steht durch die Kurbelstange x mit der stéihlernen Stange y des
Hauptschiebers n in Verbindung. z sind Supports oder Lagerstiitzen fiir die Welle u.

Der Expansionsschieber besteht aus zwei massiven Platten a‘’a’, die durch eine Schraube
mit rechtem und linkem Gewinde und vierfachem Gang von einander entfernt oder geniihert werden
kinnen, wodurch die Expansion des Dampfes in den weitesten Grenzen veriinderlich wirkend
erlangt werden kann. Die Figur 8 auf Taf. VIIL. veranschaulicht die Einrichtung des Haupt- und
Expansionsschiebers in grosserem Maassstabe. Der Hauptschieber n arbeitet zwar wie oben niiher
angegeben wurde, auf dieselbe Art der gewthnlichen Locomotiven, allein anstatt den Dampf
withrend seines ganzen Riicklaufs eintreten zu lassen, bietet er den Cylinderéffnungen 1 & 2
gegeniiber eine andere Oeflnung von gleicher Weite. Auf dem Schieber n gleiten auf eine eigen-
thiimliche Weise, die beiden Platten a‘a’ des Expansionsschiebers, welche die Oefinungen des
Hauptschiebers bei einem gewissen Punkte des Kolbenlaufs bedecken kénnen und die Einfiihrung
von einer meuen Quantitiit Dampf unterbrechen, um auf diese Weise den bereits eingetretenen
Dampf durch seine Expansionskraft arbeiten zu lassen. Der Expansionsschieber wird durch ein
drittes Excentricum b’ fiir jeden Cylinder gefiihrt, indem dessen Stange mit dem Hebel ¢/, welcher
gemeinschaftlich mit der kleinen Welle w in dem an dem Liingenrahmen befestigten gusseiser-
nen Lagerstiicke d‘ sich dreht, verbunden ist. Durch die Kurbelstange ¢ steht der Hebel ¢’ mit der
Schieberspindel ' und diese mit der rechten und linken Schraube in dem Expansionsschieber a‘ in
Verbindung.

Der Apparat zur Veriinderung der Expansion besteht nicht aus einer endlosen Kette mit
Zahnriidern und Schrauben, wie bei den ersten Maschinen von Meyer, sondern aus einer Zahn-
stange g’ in Verbindung mit dem Handhebel h', ihnlich demjenigen zur Veriinderung des Ganges r
mit Sperrfedern versehen, wodurch er in 10 verschiedenen Stellungen an dem Bogenstiick s fest-
gestellt werden kann., Die Wirkung dieser Vorrichtung ist sehr rasch und folgende. Auf der durch
den Rauchkasten gehenden Welle i’ ist ein in die Zahnstange ¢ eingreifendes Zahnrad und an
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beiden Enden ein solches mit schiefen Ziihnen befestigt, welches in ein anderes ihnliches Rad k',
das auf der Spindel f‘ sitzt, eingreift.

Die Cylinder; welche die amerikanischen Constructeure stets' in einer geneigten Stellung
anbrachten, sind von Meyer, wie bereits oben bemerkt, in eine horizontale Lage zuriickgefiihrt,
indem derselbe gefunden hat, dass bei einer raschen Bewegung der Locomotive geneigte Cylinder
eine hiipfende Bewegung veranlassen, welche er als hichst nachtheilig hinwegzuschaffen gesucht
hat. Zu gleicher Zeit hat er die Liinge der Triebkurbelstangen und das Gewicht erhoht, womit
die Vorderriider belastet sind. Er schreibt mit Recht der Gesammtheit dieser Vorrichtungen einen
wesentlichen Einfluss auf die Stabilitiit der Maschinen zu, welches die Erfahrung auch vollkommen
bewiesen hat.

Die Kolben P, sowohl die Deckel derselben als auch die Liederungsringe bestehen aus
Bronee; die Kolbenstangen Q) sind von Gussstahl. Die Parallelleitung der Kolbenstangen, zwischen
denen sich der gusseiserne Kolbenstangen- oder Kreuzkopf R bewegt, sind von Schmiedeisen und
an den gleitenden Flichen verstiihlt; einerseits sind sie an den Cylinderdeckel S und andererseits
an einem besondern aus starken Blechplatten gefertigten Support T befestigt, der mit dem Rahmen
und Kessel verbunden ist.

Die Triebkurbelstangen U sind einfach und mittelst eines Bolzens mit dem Kopf der Trieb-
kolbenstange verbunden, Meyer hat diese Form der friiher allgemein angewandten gabelférmigen
Kurbelstangen vorgezogen, indem diese nicht so steil sind, sich nur schwierig adjustiren lassen
und durch die Abniitzung in den verschiedenen Lagen der einzelnen Maschinentheile, die auf ihr
Spiel einwirken, leicht leiden kinnen. Dabei sind die Kurbelstangen sowohl als auch die Excen-
terstangen sehr lang und arbeiten dadurch viel giinstiger.

Das Blasrohr V, durch welches der benutzte Dampf entweicht, ist an der Miindung mit
zwei fischmaulartigen Klappen versehen, um die Oeffnung nach Erforderniss erweitern oder ver-
engen zu konnen. Der Zug zur Bewegung dieser Klappen besteht aus dem Hebel I', welcher
auf der zugleich als Handhabe oder Laufstange dienenden und drehbar in den Stiitzen m’ gela-
gerten Welle n’ aufgekeilt ist, und dem kleinen Hebel o, welcher mit einem nach unten gekehr-
ten Hebel p’ auf der einen Klappe q' durch ein Gelenk in Verbindung steht, sowie endlich noch
durch ein anderes kurzes Gelenk mit dem nach oben gerichteten Hebel p’ von der zweiten Klappe
q' verbunden ist. Durch diese Einrichtung konnen die beiden Klappen mit ihren obern Enden
gleichzeitiz einander geniihert oder von einander entfernt werden und der durch dieselben aus-
tretende Dampfstrahl wird immer, was zu einer vollkommnen Wirksamkeit des Blasrohrapparates
wesentlich ist, ganz central in den Schornstein gefiihrt. — Dieses Blasrohr enthilt noch eine
andere Vorrichtung, die Meyer schon seit 1843 anwandte, es ist durch einen Scheider, welcher
sich auf die ganze Liinge erstreckt, in zwei Theile getheilt (s. Taf. VIIL), wodurch der Dampf,
indem er aus dem einen Cylinder entweicht, nicht hindernd auf den Kolben des andern Cylinders
wirken kann. Jede Riohrenhiilfte ist weiter, als die gewGhnlichen Ausgangsrihren,

Die Speisepumpen W haben dieselbe Einrichtungen wie bei den neuen Stephenson’schen
Maschinen; sie sind an den Stiitzplatten der Triebriider befestigt. Das von dem Tender durch die
Saugrohre ' herbeigefiihrte Wasser wird mittelst der Druckrohre s’ in den Kessel gefiibrt, indem
es durch das Kesselventil t' geht. Die Bewegung wird von der mittlern Welle ¢’ des Expansions-
schiehers mittels eines bogenformigen Armes u’, der eine Coulisse bildet, entnommen. Die Pum-

Heusinger v. W., die Locomolive-Maschine. G
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penstange v' umfasst mit einer Gabel die Coulisse und ist mit ibr durch ein stihlernes Gleitstiick
verbunden, welches in der Coulisse eingelassen ist; mittelst des Gelenkes w’, des Winkelhebels x,
der Zugstange y’ und des Handhebels z’ kann der Fiihrer den Hub der Pumpe nach Erforderniss
verfindern, indem er den Hebel 2z’ an verschiedenen Stellen des getheilten Sectors s feststellen
kaun. Das Ganze dieser Einrichtung hat den Zweck, eine regelmiissige und ununterbrochene
Speisung des Kessels bei geringstem Kraftverbrauch zu bewirken, indem der Hub des Pumpen-
kolbens wvon 1-— 12 veriinderlich ist und bei dem Drehpunkt der Coulisse u’ ganz aufgehoben
werden kann.

Die Saugrihren sind, wie gewbhnlich, mit messingenen Kugelgelenken und einem trichter-
formigen Mundstiicke X versehen, zum bequemen Anfahren und Ankuppeln an die Tenderschliuche.
Die Handpumpe Y dient dazu, die Maschine auf den Stationen zu speisen, ohne dass man nithig
hat, sie hin- und herfahren zu lassen, welches immer nachtheilig ist.

3. Rahmen und Untergestell.

Die Rahmplatten Z sind zu beiden Seiten der Maschine einfach; sie bestehen aus gewalz-
tem Flacheisen von 6 Zoll Hohe und 2 Zoll Stirke. Sie sind vorn durch einen gusseisernen
Querbalken A’ verbunden, der mit den Bufferbiichsen B’ aus einem Stiick gegossen ist.. An der
hintern Seite sind die Lingenrahmplatten ebenfalls durch einen gusseisernen Querbalken €/ ver-
bunden, derselbe hat in der Mitte eine Biichse zur Aufnahme der Kupplung D’; iiber ihr ist die
Fussplatte des Maschinisten angebracht. Auf die Liingenrahmplatten Z stiitzt sich der Feuerkasten
B vermittelst der an letaterem angenieteten Winkelstiicke E‘, diese umfassen die Rahmplatten von
Oben und von der Seite, so dass der Kessel auf denselben blos ruht und sich frei ausdehnen
kann; dagegen sind die Platten Z auf eine unveriinderliche Weise mit den Cylindern und den
Seitenwiinden des Rauchkastens J verbunden. Diese Einrichtung, die Hr. Meyer schon frither
bei andern Locomotiven angewendet hatte, ist' sehr zweckmiissig, da der Kessel und seine Befesti-
gung am Rahmen dadurch nicht mehr den nachtheiligen Einfliissen der sehr merklichen verschie-
denen Ausdehnungen ausgesetzt ist. Ausserdem sind moch in der Mitte des Rahmens, um ihn
gegen seitliche Verbiegung 2zu schiitzen wnd den eylindrischen Kessel noch zu unterstiitzen, die
Stiitzplatten T & F’ aus starkem hochkantstehenden Kesselblech durch Nietung am Kessel und
Rahmen so ‘hergestellt, dass sie den cylindrischen Kessel auf einen grossen Theil seiner Peripherie
umfassend, sehr gut unterstiitzen, dem Rahmen die nothige Stabilitit verleihen und dennoch der
Dehnung des Kessels nach dessen Liinge leicht folgen kinnen. Zwei andere Blechplatten G und
H' halten die Rahmplatten am vordern Ende von einander entfernt und dienen zur Verbindung
der Cylinder.

Der Vorderwagen, welcher dieser Locomotive den eigenthiimlichen Charakter gewiihrt, ist
in Fig. 2, Taf. VIII nach grésserm Massstabe im Liingendurchschnitt dargestellt; er besteht aus
einem besondern eisernen Rahmen, der sich um einen Nagel I' bewegt, welcher Nagel auf dem
Lingenrahmen Z, unter dem Kessel und dem Rauchkasten durch zwei Biigel K’ befestigt ist.
Der Vorderwagen triigt das Gewicht von dem vordern Theil der Maschine auf der Mitte der
Rahmstiicke L‘ mittelst einer gehiirteten und polirten Platte von Stahl a’. Aufhalter beschrinken
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die Abweichungen des Vorderwagens nach dercorcespondirenden Grosse des geringsten Halbmes-
sers der Curven, welche die Maschine durchlaufen soll. Die Rahmstiicke L’ bestehen jedes aus
zwei Tafeln Blech, welche so ausgeschnitten sind, dass sie die Achsenhalter von zwei Paar
Riidérn bilden, die "gusseisernen Coulissen der ‘Schmierbiichsen sind zwischen die Blechplatten ge-
schraubt und halten sie von einander’ entfernt; si¢ ruhen zn beiden Seiten mittelst eines Zapfens
b* auf der einzigen Feder ¢”, deren Enden auf den Schmierbiichsen ruhen. Durch die flachen
diagonalen Stangen d“ werden die doppelten Rahmstiicke L’ mit den Biichsen des Drehnagels
I/, sowie durch die 6 runden Verbindungsstangen e erstere unter sich solid verbunden.

Die Tragfedern des Vorderwagens sind grade; die M’ der Triebrader kreisbogenférmig
gekriimmt; sie sind unter der Schmierbiichse N durch einen Zapfen aufgehiingt und tragen die
Belastung ihrer Enden mittelst Biigeln, derén Stangen mit Schraubgewinden f* versehen sind.

Die Achsenhalter O der Triebrfider gind von Gusseisen, wie diess bei den Maschinen von
Noris-der Fall ist; sie dienen zugleich als Stiitzpunkte fiir die Federn und fiir die Pumpen und
sind an die Lingenrahmplatten Z angeschraubt.

Die Triebriider und die Vorderriider sind nach dem neuen Stephenson’schen System mit
Speichen aus T Eisen gefertigt und unterscheiden sich nicht von diesen.

Im Winter werden diese Maschinen mit Eiskratz und Besen P’ zum Reinigen der Schienen
von Glatteis versehen, die unmittelbar vor den Triebriidern angebracht sind. Der Apparat besteht
aus einer Welle (, die in den Supports z ruht, welche letztere auch fiir die Steuerwelle dienen.
Die Welle ' ist an jedem Ende mit einer biegsamen verstiihlten Schaufel g” versehen, auf denen
dic Besen P’ mit Biigeln angeschraubt sind. Der Locomotivefiilhrer vermehrt oder vermindert die
Wirkung dieses Apparates nach Belieben mittelst eines Systems von Hebeln, die in der Zugstange
h* und dem Handhebel i im Grundriss zu sehen sind., Das durch die Vorderriider zertriimmerte
Glatteis wird durch die Schaufel vollstiindig losgekratzt und durch die Besen abgekehrt. Es
versteht sich von selbst, dass man sich dieser Eiskratzvorrichtung jedoch nur beim Vorwiirtsfahren
der Maschine bedienen kann, indem beim Riickwiirtsfahren die Schaufeln sich leicht gegen einen
Schienenstoss stemmen und einen Unfall veranlassen konnen. In diesem Falle, wie iiberhaupt
wenn man sie auch beim Vorwiirtsgang nicht nothig hat, werden sie vermittelst des Handhebels
i einige Zoll iiber die Schienen gehoben und in dieser Stellung auf einfache Weise festgehalten.

An dem vordern und hintern Ende der Cylinder sind die Hiéhne k“ angebracht, welche zum
Ausblasen des in den Cylindern und Schieberkasten sich gesammelten Schmutzes und Wassers
dienen, und vermittelst der Hebel 1, m” und n”, sowie einer langen zur rechten Seite des Ma-
schinisten filhrenden Zugstange nach Erforderniss, gleichzeitig alle vier, geifinet und geschlossen
werden kinnen.

Bei den amerikanischen Maschinen sind im Allgemeinen die Vorderriider nicht gehorig
belastet; Hr. Meyer hat aber diesen Nachtheil dadurch zu verbessern gesucht, dass er das Ge-
wicht und die Vertheilung der Stiicke so combinirte, dass der Schwerpunkt in gleichen Abstinden
zwischen die Triebriider und den Mittelpunkt des Vorderwagens fillt.

6
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BESCHREIBUNG

DER

LOCOMOTIVE FUR EILZUGE

NACH DEM

CRAMPTON'SCHEN SYSTEM,
GEBAUT VON DEROSNE & CAIL IN PARIS.

Mit 3 Tafeln (IX, X & XI) Zeichnungen.

(Nach Armengaud’s Beschreibung in der Publication industrielle, Vol. VII, p. 224 —231., und eigenen Notizen.)

Der Ingenieur F. K. Crampton liess sich am 25. August 1846 in England ein Patent auf
Verbesserungen an Locomotiven ertheilen, welche im Jahre 1847 bei mehreren Maschinen fiir
die Namur-Liitticher Bahn zuerst in Anwendung kamen und wesentliche Abweichungen, sowie
verschiedene sinnreiche Einrichtungen gegen die bisher gebauten Locomotiven enthalten. Die
hauptsiichlichen Eigenthiimlichkeiten der Crampton’schen Maschinen bestehen: 1) in der An-
bringung der Triebriider hinter der Feuerbiichse, wodurch grissere Triebriider angewendet und
zugleich der Kessel viel tiefer gelegt werden kinnen, 2) in der Erlangung von bei weitem grissern
Heizflichen, 3) in der Anwendung von aussenliegenden Cylindern mit aussenliegenden Excentrics
fir die Bewegung der Dampfschieber, und 4) in’ der Anbringung der Cylinder in der Mitte zwischen
Vorder- und Mittelriidern und davor in der Achse der Cylinder liegender Pumpen.

Durch diese und verschiedene andere neue Einrichtungen war es Crampton miglich, Loco-
motiven fiir schmalspurige Eisenbahnen herzustellen, welche dieselbe Stabilitit, Kraft, Geschwin-
digkeit und Sicherheit bieten, wie friiher diese Eigenschaften nur die Maschinen auf breitem Geleis
in sich vereinigten, so dass jetzt die Locomotiven des schmalen Geleises in Bezug auf Sclmellig-
keit jenen nicht mehr machstehen. Da der Schwerpunkt der Crampton’schen Locomotiven viel
niederer liegt als bei allen andern, so sind die schwingenden und stossenden Bewegungen sehr
vermindert, und da der Durchmesser der Triebriider keinen Einfluss auf den Schwerpunkt hat,
lassen sich sehr grosse Riider bei diesem System in Anwendung bringen. Als ein weiterer Vor-
theil dieses Systems ist auch die Lage des Kessels hervorzuheben, welche die Heizfliche nithi-
genfalls auf 1,600 his 1,800 (JFuss zu vergrossern gestattet, ohne nachtheiligen Einfluss auf den
Schwerpunkt. Ferner ist die' Anbringung aller beweglichen Maschinentbeile ausserhalb auch ein
Vorzug der Cramp ton'schen Maschine, so dass diese Theile von dem Locomotivfiihrer leicht heob-
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achtet und geschmiert werden konnen; selbst der Regulator und der Dampfschieber sind an der
Aussenseite der Maschine und leicht zugiinglich angebracht.

Wegen der Zweckmiissigkeit dieser Einrichtungen wurden in den letzten Jahren in England
und Frankreich eine grosse Anzahl von Maschinen fiir Eilziige nach diesem System gebaut. Wir
geben nachfolgend die Abbildung und Beschreibung der durch den Ingenieur M. Houel bei
Derosne & Cail in Paris nach dem Crampt‘ox}sehen System construirten und mit grosser Sorg-
falt ausgefiihrten Locomotiven, die seit 1849 auf der Franzisischen Nordbahn mit dem giinstigsten
Erfolg in Thiitigkeit sind; und als Anhang fiigen wir die Beschreibung der neuesten nach
Crﬂpﬁn’. Cmtrucmon inder Werkstiitte- R. Stephenson‘q in/Neweastle on Tyne erbauten
Locomofive bei, die in vielen Stiickeh von der Ersteren abweicht und auf der Londoner Indusée-
Ausstellung so sehr die Aufmerksamkeit und Bewunderung erregte.

'ERKLARUNG DER ZEICHNUNGEN.

Taf. IX, Fig. 1. Secitenansicht ‘der wollstiindig montirten Maschine; dabei ist der dussere
Rahmen weggelassen, um den Mechanismus der Steuerung, Pumpen etc. deutlicher darstellen zu
konnen. Fig. 2 und 3. Geometrische Darstellung der Steuerung.

Taf. X, Fig. 1. Querschnitt durch die Mitte des cylindrischen Kessels und der Cylinder.
Fig. 2. Querschnitt durch die Mitte des Feuerkastens und des darauf angebrachten Sicherheits-
ventilsitzes, Fig. 3. Ein solcher durch die Mitte der Rauchkammer und des Ausblaserohrs. Fig. 4
und 5 sind Details eines der Cylinder und des Dampfkolbens. Fig. 6, 7 und 8 stellen die Anordnungen
der Dampfschieber nach der Construction des Herrn Mazeline in Havre fiir die Crampton'schen
Maschinen dar.

Taf. XI, Fig. 1 zeigt im Detail den montirten und der Liinge nach durchschnittenen Kessel
mit den Regulator-Schiebern, dem Sitze der Sicherheitsventile, dem Schornstein, einem Theil ‘der
Heizrohren und Anker etc. Fig. 2, 3 und 4 sind die Details des Hussern Rahmens, welcher in
Fig. 1 auf Taf. IX weggelassen ist. Fig. 5, 6 und 7 sind die Details der Speisepumpen.

Alle Ansichten und Details sind in % der wirklichen Grisse gezeichnet, mit Ausnahme der
Fig. 4—8 auf Taf. X und Fig. 5— 7 auf Taf. XI, die in (% der natiirlichen Grisse ausge-
fithrt sind.

1. Schmiedeiserne Rider und deren Achsen.

Eine der bemerkenswerthesten Eigenthiimlichkeiten der hier zu beschreibenden Maschine ist,
wie oben bemerkt, der grosse Durchmesser und die Lage der Triebriider. Diese mit U? bezeich-
neten Riider liegen hinter dem Feuerkasten und sind in der Werkstiitte der Herren Cail & Co,
zu Denain (Nord-Depart.) aus einem Stiicke geschmiedet. Ihre Ausfiihrung hat von doppeltem
Gesichtspunkte, von dem der Arbeit und der Dauerhaftigkeit aus betrachtet, die Bewunderung
von Seiten der Untersnchungscommission der letzten Industrie - Ausstellung in Paris, wo diese
Maschine ausgestellt war, auf sich gezogen. Die Speichen d3% haben rechteckigen Querschnitt und
sind 20 an Zahl. Der Durchmesser der Triebrider betriigt 2,'° Meter.

In England auf der London- und Nord-West-Eisenbahn sind mehrere Maschinen nach dem
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Crampton’schen System von Bury, Curtis & Kennedy in Liverpool ausgefiihrt, die Triebriider
von 2,45 Meter — 8 Fuss engl. Durchmesser haben, und ebenfalls ganz aus Schmiedeisen ge-
fertigt sind.

Die Achse V‘, welche dieselben verbindet, ist an den Enden dicker; die Befestigung der
Riider auf der Achse ist durch zwei im rechten Winkel zu einander stehenden Keilen, welche
warm eingetriehen und vernietet sind, bewerkstelligt. Eine an die Nabe angeschmiedete Aus-
bauchung, welche eine Art Kurbel bildet, nimmt den Kurbelzapfen m’ auf, der, anstatt ausserhalb der
Kurbelstange zu endigen, in einen nach der Mitte des Rades zuriickkehrenden Krummzapfen V¢
ausléiuft, auf dem die beiden excentrischen Scheiben H’ und H? fiir den Vor- und Riickwirtsgang
befestigt sind.

Diese Anordnung ist sehr zweckmiissig, indem dadurch excentrische Scheiben von kleinerem
Durchmesser, deren Halsringe weniger Reibung verursachen, zuliissig sind und dieselben so frei
liegen, dass sie nach jeder Tour untersucht und leicht reparirt werden kénnen.

Die Triebriider dieser Maschine wiegen vollstindig montirt mit der Achse, den Kurbeln und
den excentrischen Scheiben 3002 Kilogr. — 6004 Zoll-Pfund, sie kosten 2 Fr. 75 C. pr. Kilogr.,
also 8255 Fr.

Die Vorder- und Mittelriider Z‘ sind in derselben Weise ganz aus Schmiedeisen hergestellt,
die Ersteren haben 13 flache Speichen und einen Durchmesser von 1,%% Meter, die Letzteren
dagegen nur 12 Speichen und 1,2? Meter im Durchmesser. Die Entfernung der dusseren Achsen
betriigt 4,%% Meter.

Die Anbringung der Triebriider hinter dem Feuerkasten triigt entschieden zur Vermehrung
der Adhiision und zur Sicherheit des Ganges der Maschine hei. Wenn eine Maschine im schnellen
Lauf ist, so erfordert sie ein gewisses Gewicht auf den Vorder- oder Leitridern, um sie im Geleise
zu erhalten und ein noch grisseres Gewicht auf den Triebriidern, um das Gleiten derselben zu
verhindern. Sind nun diese Riiderpaare an beiden Enden der Maschine, so kann auf sie das ganze
Gewicht der letzteren 'iibertragen werden, indem man die Mittelriider unbelastet lisst. Diese
Maschine wiegt im Ganzen 54,200 Zoll-Pfund; wird sie blos von den iiussersten Ridern getragen,
so ruhen 28,000 Pfund auf den Trieb- und 26,200 Pfund auf den Vorderridern. Liisst man die
Mittelriider 8,000 Pfund tragen, so bleiben 23,000 Pfund fiir die Triebriider und 23,200 Pfund
fiir die Vordersiider. Es ist klar, dass wenn die Bahn in schlechtem Zustande ist, die nur mit
8000 Pfund helasteten Mittelriider keine nachtheilige Bewegung der Maschine verursachen, weil
die nur wenig gespannten Federn die erforderliche Elasticitiit behalten, um die Stisse aufznfangen.
Anders verhiilt es sich, wenn ein mit 23,000 Pfund belastetes Triebriiderpaar in der Mitte der
Maschine sich befindet; die Unebenheiten der Bahn miissen dann nothwendig eine gallopirende
Bewegung der Maschine hervorbringen.

IL Rahmen.

Der Kessel und die Maschinentheile werden von einem doppelten schmiedeisernen Rahmen X'
getragen, der in Fig. 2, 3 und 4 auf Taf. XI und Fig. 1 auf Taf. X theilweise dargestellt ist
und’ die vollstiindige Linge der Maschine hat. An diesen Lingenrahmen sind durch aufgenietete
Winkeleisen verstiirkte Querverbindungsplatten X angeschraubt, welche eben so wohl zur Ver-
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steifung des Rahmens, als auch zur Befestigung verschiedener Theile, wie der Steuerwelle r* und
der Dampfeylinder A’ ete. dienen. Zwischen diesen Liingenrahmen sind die geschweiften Platten
befestigt, welche den Stangen E? von den Tragfedern F? zu Stiitzpunkten dienen. Das hintere
Ende des Rahmens ist durch die eiserne Stehplatte des Maschinisten verbunden, in deren Nihe
sind die Fusstritte D® angebracht; und an dem vorderen Ende ist das starke Kopfholz C2, welches
dic Buffer D? triigt, befestigt; auch sind daselbst die Bahnriiumer A’/ vor den Vorderrtidern ange-
schraubt. Die Achsenhalter sind unter sich mittelst der flachen Eisenstangen x* verbunden und zwar
in der Art, dass kein Theil unabhiingig vom andern und die Rahmenconstruction eine sehr zweck-
miissige und feste ist. Die Radschaalen der Triebriider bilden zugleich die Seitenwiinde der Steh-
platte des Maschinisten, der Raum fiir denselben ist dadurch etwas beschriinkt. Ausserhalb dieser
Radschaalen und des cylindrischen Kessels ist lings der ganzen Maschine ein Laufrahmen ange-
bracht, der héher als bei den gewihnlichen Maschinen liegt und zweckmiissiger mit einem Geliinder
versehen wiire, denn die als Handgriffe dienenden Stangen r und z', z® liegen zu niedrig, um
diesem Zwecke entsprechen zu kénnen.

III. Kessel.

Der Kessel nebst Feuer- und Rauchkasten ist ebenfalls abweichend von den bisherigen
Locomotiven ausgefiihrt und zeichnet sich noch insbesondere durch die grossen Dimensionen aus.
Der kupferne Feuerkasten A ist aus 5 Platten a a zusammengenietet, niimlich aus der mit einem
Aufbug an den Seiten und der Decke versehenen Rohrenplatte und der ebenso aufgebogenen
Schiirlochplatte, den 2 geraden Seitenwiinden a a (Fig. 2, Taf. X) und der an zwei Ecken um-
gebogenen Deckplatte. Der kupferne Feuerkasten ist im Lichten 1,3¢° Meter lang, 1,930 Meter
breit und 1,59 Meter hoch. Nach unten erweitert er sich um 0,9!° Meter und ist am untern
Ende statt des bisher gewihnlichen Rings aus doppelten Winkeleisen durch einen massiven eisernen
Ring d, dhnlich wie bei dem massiven Ring um das Schiirloch C, vermittelst durchgehender Nieten
mit den Aussenwiinden des Feuerkastens verbunden. Durch 400 Stiick kupferne Stehbolzen ¢ ¢
werden die geraden Seiten-, Vorder- und Hinterwiinde des Feuerkastens mit den Aussenwiinden
versteift. Ebenso wird der horizontale Theil der Decke des Feuerkastens durch 7 aufgeschraubte
Anker B steif gehalten; ein jeder dieser Anker B besteht aus zwei i/ dicken, 63 breiten, nach
den Enden stufenweis schmiiler werdenden Blechplatten, die in Entfernungen von 1 Zoll durch
9 Nieten und dazwischen gelegte Scheiben verbunden sind; zwischen diesen Platten treten bei
jedem Anker zehn § Zoll starke Befestigungsbolzen durch, durch welche die Decke des Feuer-
kastens mit den Ankern verschraubt sind; oberhalb und unterhalb der Anker liegen um die Bolzen
Scheiben und an den Enden stiitzen sich die um die Dicke der Unterlegscheiben abwiirts gebo-
genen Platten der Anker auf die Endplatten des Feuerkastens.

Die eisernen Aussenwiinde b b des Feuerkastens bestehen, wie aus Fig. 2 auf Taf. X zu
ersehen ist, aus 5 Seiten- und Deckplatten und zwei an den Kanten im Winkel gebogenen Vor-
der- und Hinterplatten, die ohne besonders aufgenietete Winkeleisen theils mit den Seiten- und
Deckplatten des Feuerkastens, theils mit dem cylindrischen Kessel zusammengenietet sind, und
da der cylindrische Kessel dieselbe Weite wie der iHussere Feuerkasten, niimlich 1,22° Meter
= 4 Fuss engl. hat, fillt bei dieser Maschine der bisher gewihnliche winkelférmige Absatz oder
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die Erweiterung des Feuerkastens gegen den cylindrischen Kessel ganz weg, wodurch diese Kessel-
construction weit mehr Stirke bietet, denn jene Winkelverbindungen waren an den bisherigen
Locomotivekesseln immer die schwiichsten Theile und gaben hiiufig Veranlassung zu Explosionen.
Die Feuerthiire ist wie gewthnlich aus doppelten Blechplatten e mit einem freien Raum dazwi-
schen zusammengenietet.

Der Rost D besteht wegen der grossen Liinge des Feuerkastens aus einer doppelten Reihe
Roststiibe, die einerseits auf dem Rahmen f und andererseits auf der in der Mitte desselben ange-
schweissten Querverbindung aufruhen.

Der cylindrische Kessel ist mit dem Rauchkasten K aus 4 einzelnen Cylindern E E, deren
jeder, wie Fig. 3 auf Taf. X zeigt, aus zwei Platten besteht, znsammengenietet und zwar, wie
aus Fig. 1 auf Taf. XI zu ersehen ist, mit stumpf aneinandergestossenen Enden und iiber die
Fugen mit einer doppelten Reihe Nieten befestigten eisernen Bindern, wie diess auf Seite 4 bei
dem Kessel der Sharp’schen Tendermaschine beschrichen wurde und wesentlich zur Verstiirkung
des Kessels beitriigt.

Die Rohrwand am Rauchkasten besteht aus einer kreisrunden Eisenplatte mit umgebogenem
Rande, sie ist vom Ende des vordern Cylinders E eingeschoben und ringsum festgenietet.

177 Siederdhren F, von 8,79°¢ Meter (= 12,'% Fuss engl) Liinge und 2 Zoll Weite sind
in den Rohrwiinden des Feuer- und Rauchkastens durch Umnieten an den Enden und Eintreiben
von Rohrringen h befestigt und damit dieselben bei der grossen Linge in der Mitte sich nicht
durchbiegen, ruhen sie daselbst in der starken Eisenplatte S“ welche quer in der Mitte des
Kessels befestigt und mit etwas weitern Lichern als in den Rohrwiinden versehen ist. Oberhalb
der Siederthren wird die Rohrwand des Rauchkastens mit der hintern Aussenwand des Feuer-
kastens durch 8 eiserne Stangen G G- verankert, die an den Enden mit Gabeln die angenieteten
T Eisen umfassen. Am vordern Ende wird die Rauchkammer durch eine convex ausgetriebene
runde in Charnieren hiingende Thiire L vermittelst eines in der Mitte angebrachten drehbaren
Handgriffs und zweier Riegel geschlossen.

Der Schornstein M hat 0,499 Meter Weite und ist mit einem bedeutend erweiterten Fuss
versehen, um durch die Ausmiindung des Ausblaserohrs nicht zu sehr verengt zu werden; an der
Spitze triigt er eine hohle gusseiserne Krone als Verzierung und kaun seine Miindung durch die
Blechscheibe f3, welche auf der hinter dem Schornstein senkrecht gelagerten Welle aufgekeilt ist,
vermittelst eines Handgriffs von dem Laufrahmen aus beim Stationiren der Maschine nach Erfor-
derniss geschlossen werden, um das Feuer zu diimpfen.

Der Kessel ruht durch die an die Seitenwiinde der Feuer- und Rauchkammer (Fig. 2 und 3,
Taf. X) angenieteten Triiger direct auf dem innern Rahmen X', und ausserdem wird der cylindrische
Theil durch die Verbindungsplatten X2 des Rahmens (Fig. 1, Taf. X) auf das Kriftigste unter-
stiitzt, dabei kann die Ausdehnung des Kessels im geheizten Zustande ganz frei erfolgen, da nur
die Triger am Rauchkammerende fest mit dem Rahmen verschraubt sind,

IV. Dampfraum und Regulator.

Der sich im Kessel bildende Dampf ist bekanntlich immer in dem obern Theil des Raums,
den er ausfiillt, trockner, In den meisten Maschinen gelangt der zur Bewegung der Kolben nithige

Heusinger v. W., die Locomolive-Maschine. 7
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Dampf durch eine einzige in einem hochgelegenen Theile des Kessels angebrachte Oeffnung, die
von dem Maschinisten nach Erforderniss geschlossen werden kamn, in die Schieberkasten. Dieses
friiher fast von allen Locomotive-Constructeuren angenommene System wurde zuerst von R, & W.
Hawthorn im Jahre 1839 durch ein die ganze Liinge des Kessels einnehmendes und auf der obern
Seite durchlichertes Dampfrohr ersetzt, durch welches die Aufnahme des Dampfes gleichmiissig an
allen Theilen des Kessels erfolgt und, wie die Erfahrung gezeigt, viel trockner geschieht, als bei
den Dampfeinstromrihren mit einer einzigen hochgelegenen Miindung, indem bei letztern durch die
heftige Stromung des Dampfes nach dieser einfachen und griéssern Oeffnung -hin, auch bei den
" hischsten Dampfriiumen, immer viel Wasser mitgerissen wird. Crampton hat dieses Hawthorn-
sche System noch wesentlich verbessert.

R’ ist die in dem obern Theil des Kessels hinziehende Rihre, welche bei n® mit einer
Anzahl Oeflnungen oder Schlitzen versehen ist. Gegen die Mitte des Kessels, d. h. gleichfalls in
der Mitte iiber den Cylindern A’ erweitert sich die Rihre zu dem Raume H, den wir Dom
oder Dampfraum nennen wollen. Dieser Dom dient durch seine eigenthiimliche Form zugleich
als Triiger fiir die Rohre R/, wie Fig. 1 auf Taf. X zeigt; er ist mittelst Schraubenbolzen auf
dem Kessel befestigt, in welchem er sich bis zur Dampfsammlungsrihre einsenkt und sich iiber
denselben erhebt, um zwei je nach einem Cylinder gerichtete Rihrenstiicke R, welche mit dem
Dom aus einem Stiicke gegossen sind, aufzunehmen. Die innern Enden dieser Riébren R bilden
rahmeniihnliche geneigte Flichen (), auf welchen die Schieber P gleiten, welche den Dampf gleich-
zeitig in jeden der Cylinder eintreten lassen.

Die Flichen Q sind mit zwei trapezformigen Oeffnungen p5 (Fig. 1, Taf. XI) versehen;
die dazu gehirenden Schieber P sind von Bronze und mit einer einzigen Oeffnung gegossen; auf
die Art decken bei einer gewissen Stellung die vollen Schieberflichen vollkommen die Dampfzu-
leitungsiffinungen, withrend, wenn man die Schieber bewegt, die ersten Oeffnungen der Schieber-
sitze, welche frei werden, geiffnet werden und dadurch, dass man fiir die zweiten Oefinungen
dieselbe Bewegung macht, wird es miglich, die Oefinungen soweit als es nur nithig ist, zu
vergrossern.

Anstatt zur Bewegung dieser Schieber Hebel anzuwenden, hat man es vorgezogen ein
horizontales Schwungrad T anzubringen, welches vermittelst eines Excentrics und Halsrings auf
das Ende der horizontalen Zugstange r wirkt, das andere Ende der letztern tritt durch die Stopf-
biichse s am Dom, und steht durch einen aufgeschraubten Querarm (Fig. 1, Taf. X) mit beiden
Schiebern in Verbindung, wodurch sie gleichzeitiz bewegt werden. Die Form der Oefinungen ist
nicht ohne Ursache in der angegebenen Weise; sie hat den Zweck, wenn der Regulator in Thii-
tigkeit gesetzt wird, den Dampf nur allmiihlig ausstromen zu lassen, um so ein zu rasches Bewegen
beim Abfahren zu verhiiten. Die Spitze des Trapezes geniigt zu diesem Zweck vollkommen. Will
man dagegen abschliessen, so geschieht dieses rasch, indem die Oeffnungen dann von ihrem recht-
eckigen Ende geschlossen werden.

Auf diese Weise dreht der Maschinist, einzelne Fille ausgenommen, sein Rad nach einer
oder der andern Richtung vollstiindig um und erlangt dadurch stets einen geniigenden Effect;

auch sieht er mittelst angebrachter Zeichen den vollkommnen Schluss oder die Ocfinung des
Regulators.
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V. Cylinder und Steuerung.

Wie erwiihnt, gelangt der Dampf durch die Rohrenstiicke R aus dem Kessel in die Cylinder A’.
Diese stehen mittelst der durch die Stopibiichse t” in den Dampfkasten U miindenden Eingangs-
rohren R? mit den Rihrenstiicken R in Verbindung. Der Dampfkasten ist mit dem Cylinder aus
Einem Stiicke gegossen, er ist in doppelter Richtung, der Liinge und der Quere nach, geneigt,
um geometrisch mit den die gusseisernen Schieber Z in Bewegung setzenden Steuerungstheilen
zusammenzutrefien. Man hat den Schiebern sehr grosse Dimensionen, im Verhiiltniss der Oefinungen,
die sie zu Gffnen und zu schliessen haben, gegeben, was durch folgende Angaben begriindet wird:

Verhiiltniss der Kolbenfliiche zu der Fliche der Einstrimungsiéfinungen v . — 13,25 : 1.

Verhiltniss der Kolbenfliiche zu der Fliche der Ausgangsiffnung x — 8 : 1,

Der Schieber ist von einem eisernen Rahmen umgeben, welcher sich an die Stange e’ anschliesst,
die durch die Stopfbiichse ¢’ durchtretend vermittelst eines Gelenkes mit der quadratischen Fiih-
rung g’ und dem stiihlernen Gleitstiicke 1’ des Bogenstiickes k’ in Verbindung steht. Letzteres ist an
dem obern und untern Ende mit den Excentricstangen X und X? fiir den Vor- und Riickwiirtsgang, so
wie ferner durch die Gelenkstangen p’ mit dem Hebel q’ der Steuerwelle r verbunden, N’ ist ein auf
dem q' entgegengesetzten Arm z® der Steuerwelle befestigtes Gegengewicht, um das Gewicht der
Excentricstangen, des Bogenstiicks etc, auszugleichen, und die Umsteurung vermittelst des Hebels
s’ der Zugstange t’ und des Steurungshandhebels v’ zu erleichtern. Von dem Hebel u’ sicht man
auf Taf. IX in Fig. 1 nur das obere und untere Ende, die geometrische Zeichnung Fig. 2 zeigt
indess, dass es ein doppelarmiger Hebel ist, dessen Drebpunkt an dem Rahmen X sich befindet;
aus den punktirten Linien dieser Figur ist auch die Lage der Steuerung beim Riickwiirtsgang zu
entnehmen,

Da der Schieber Z ungefiibr 14 Kilogramm wiegt und eine Fliche von 1050 []Centim, hat,
so findet man nach Morin, dass die Reibung eines solchen bewegten Schiebers und somit der
Verlust an Effect bei jedem Kolbenhube sein wird:

N fe
N driickt die totale Last oder das Produkt aus der Schieberoberfliche mit dem Dampfdrucke,
welches gleich 5,418 Kilogr. ist, aus;

f den Reibungscoefficienten bei dem Drucke = 0,075;

e den von den aufeinandergleitenden Flichen durchlaufenen Weg — 0,120 Meter.
Also fiir den vorliegenden Fall ist

(14 4+ 5,418 Kil) x 0,075 x 0,120 — 48 K. M.

Da aber die Maschine 225 Umgiinge in der Minute macht, so hat man fiir die Arbeit in der

Sekunde

48 K. M. xf_5_9= 360 K. M.

60
somit %q = 4,* Pferdekraft und 9,° Pferdekraft fiir beide Schieber *).

*) Die Herren Mazeline in Havre haben kiirzlich ein sebr einfaches Mittel angegeben, um diesen Kraftverlust
aufzuheben und die Schieber mit der Hand leicht bewegen zu kinnen.
Die Anwendung, welche sie von ihrem Verfahren an den Locomotiven der Eisenbahn von Havre gemacht
haben, ist in der Fig, 6, 7 und 8 auf Tafel X im Querdurchschnitte, Grundrisse und Lingendurchschnitte dargestellt,
7%
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Die Crampton’schen Maschinen sind nur mit einem einzigen Schieber fiir jeden Cylinder
versehen; sie expandiren daher in den engen Grenzen der Coulissen- und Schieberbewegung in
der Art, dass alles Complicirte der Steuerung vermieden wird.

Man baut iiberhaupt jetzt wenig Locomotiven mehr, bei denen man die Steuerung mit
besondern Schiebern zur verdinderlichen Expansion versicht.

Die Cylinder A’ ruhen auf den Liingenrahmen X' mittelst starker Leisten, woran erstere
auf beiden Seiten gleichmiissig durch je 10 Schraubenbolzen befestigt sind. Ausserdem werden
die Cylinder oben und unten noch durch zwei Querverbindungsplatten X3 umfasst, wie Fig. 1
auf Taf. X und Fig. 2 und 3 auf Taf. XI erliiutert. Die Befestigung ist auf diese Weise voll-
kommen und nicht im Geringsten eine Bewegung wiihrend des Ganges bemerkbar., Die Cylinder
sind mit ibren Dampf-Ein~ und Ausstromcaniilen, den Schieberkasten, den Rohrenstiicken zum
Aufnehmen und Abgeben des Dampfes, den Dichtungsflantschen und Leitungen fiir die Reinigungs-
hiilhne a’ aus einem Stiick gegossen. Sie sind in Fig. 4 und 5 auf Taf. X im Detail nach
rechtwinklich aufeinanderstehenden Schnitten dargestellt und zwar der eine durch die Achse des
Cylinders und der andere nach der gebrochenen Linie 1—2—3—4. Diese beiden Figuren geben
zugleich einen Schnitt und Ansicht des Dampfkolbens, der sich darin befindet,

Man wird ersehen, dass Letzterer aus zwei Platten C’ besteht, wovon die eine von der Stange E/,
(die durch einen Keil mit dem von den Parallelleitungsschienen a’ gefiihrten Gleitschlitten ! ver-
bunden ist und die Bewegung auf die Kurbelstange B2 fortpflanzt), die andere von der Stange S/,
welche sich an den massiven Kolben der Speisepumpe anschliesst, durchdrungen ist. Diese Platten
werden mittelst 4 Schrauben r*, welche in entsprechende Verstirkungen s* eingeschraubt sind,
zusammengehalten. Der dichte Schluss dieser Kolben wird durch zwei starke gusseiserne Feder-
ringe r® bewirkt, deren schriige Enden s® vermittelst Keile und kriftigen Stahlfedern o® nach
Aussen gedriickt werden. Alle Schrauben, welche zur Verbindung der einzelnen Stiicke dienen,
werden durch Vorsteckstifte und Plittchen von Eisen oder Bronze festgehalten, so dass dieselben,
einmal befestigt, nicht von selbst losgehen kinnen.

Man ersieht aus diesen Figuren, dass die Schieber doppelte Sitze besitzen und deren Flichen a b und ¢ d
nicht parallel sind. Auf der einen Seite ist der Schiebersitz wie gewihnlich am Cylinder, wihrend der andere durch
die Platte D5 gebildet wird; diese Platte besteht aus Stahl oder Bronze und stiitzt sich gegen die innere Seite
des Deckels b,

Dieser Schieber ist bei e durchbohrt, wodurch immer eine Communication zwischen dessen Innerem und
Aeusserem unterhalten wird und da die Fliche ¢ d ein wenig ausgehihlt ist, so bleibt zwischen der Platte D5 und
einem grossen Theil jener, ein hinlinglich leerer Raum, damit der durch die kleine Oeffnung e eintretende Dampf
einen Gegendruck in Bezug auf den in entgegengesetzter Seite wirkenden, hervorbringt. Die metallene beigefiigte
Platte D3, welche genau in die Biichse passt, ist nicht fest darin angebracht, sondern stemmt sich mittelst der, zwischen
ibr und dem Deckel b* des Kastens liegenden kleinen Federn f* fest gegen den Schieber. :

Man erlangt durch diese Einrichtung eine ausserordentlich sanfte Bewegung des Schiebers, da bestindig ein
Gleichgewicht des Druckes zwischen den entgegengesetzten Flichen stattfindet, wodurch die Reibung fast null ist.
Ein solches System ist um so vortheilhafter, da die Dimensionen der Schieber bei den Locomotive-Maschinen, wie
man einsehen wird, mit der grissern Michtigkeit ausserordentlich gross werden, wobei daon durch den Dampfdruck
auf ihre Oberfliche ein sehr bedeutender Kraftverlust stattfindet. — Man hat sich schon Ofters mit dieser Aufgabe
beschiiftigt, und verschiedene Constructionen zu dem Zweck in Vorschlag gebracht, wir glauben jedoch, dass die
Herren Mazeline die beste und einfachste Art angegeben haben.
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Der Cylinderboden D/ mit der Stopfbiichse fiir die Kolbenstange E ist, wie Fig. 4 auf
Taf. X zeigt, von Innen an einen Flantsch des Cylinders angeschraubt und der andere Deckel
B’ mit der Stopfbiichse fiir die Stange S‘ ebenso von Aussen, s% (Fig. 1, Taf. IX) ist eine auf
den Deckel B’ geschraubte Oelbiichse zum Schmieren der Cylinder,

Die Cylinder, die Dampfbehiilter, die Dampfzufiihrungsréhren und der Kessel sind mit einer
Bekleidung von Holz und darum gelegtem Blech versehen (auf Taf. IX, Fig. 1 ist dieselbe mit
x und J bezeichnet); diese Vorsichtsmassregeln dienen zum Schutze gegen Abkiihlung; friiher
wandte man zu demselben Zweck auch noch dicke Filzplatten an, von denen man indess in der
letzten Zeit abgekommen ist, da dieselben bald durch die Hitze zerstort werden und Feuchtigkeit
aufnehmen, wodurch sie das Rosten des Kessels von Aussen befordern,

VI. Verdnderlicher Blasrohrapparat.

Die kupfernen Dampfausstromrohren O’ (auf Taf. IX, Fig. 1 filschlich mit R bezeichnet)
stehen durch Stopfbiichsen mit den Austrittscanilen der Cylinder in Verbindung und treten durch
Oeffnungen von beiden Seiten des Rauchkastens, wo sie sich in der Mitte unter dem Schornstein
in einem gegossenen Mundstiicke (Fig. 3, Taf. X) vereinigen. Die Miindung des Letztern kann
der Fiihrer nach Bediirfniss des Zugs vom Feuer durch die doppelten Klappen x’ verengen oder
erweitern, indem er von seinem Stehplatz aus die Zugstange z’ z% bewegt, welche in den an die
Seite des Kessels geschraubten Stiitzen j3 gefiihrt wird, wirkt er auf die ausserhalb des Rauch-
kastens angebrachten kleinen Hebel b®, welche an den Enden der durchtretenden Wellen von
den Klappen x‘ befestigt sind.

VIL Sicherheitsapparate am Kessei.

Unmittelbar vor dem Schwungrad des Regulators, in der Mitte iiber dem Feuerkasten, befin-
den sich auf dem messingenen becherférmigen Untersatze c? zwei Sicherheitsventile, die in der
gewohnlichen Weise durch die Hebel e? und die Federwagen d* belastet sind; an den Schrauben f?
der Letztern ist ein Ansatz angebracht, an welchen e? beim weitern Zuschrauben der Mutter g*
sich anlegt und der bestimmte hichste Dampfdruck nicht iiberschritten werden kann. Der Unter-
satz ¢? triigt ferner obenauf die Signalpfeife und ist unterhalb in der Mitte mit einer rihrenfor-
migen Oeffnung versehen, durch welche die Zugstange r des Regulators tritt.

Da die Sicherheitsventile und die Dampfpfeife hiiufig Dampf entweichen lassen und sich
ganz nahe beim Maschinisten befinden, so wird dieser, wenn er diese Vorrichtungen benutzt, von
einer Dampfwolke eingehiillt, welche ihn verhindert, die Bahn zu beobachten. Um dieses zu ver-
hiiten, setzt man ganz zweckmiissig bei vielen Maschinen den Untersatz, welcher die Sicherheits-
ventile und Pfeife triigt, auf einen erhthten Blechkasten; noch einfacher ist es, den Untersatz
mit einem messingenen Rohre, welches hioher als die Pfeife ist, zu umgeben, wodurch der Dampf
dann seinen Abzug erhilt.

Auf beiden Seiten des iussern Feuerkastens sind bei B2 (Fig. 1, Taf. IX) grosse messingene
Hiihne zum Ablassen des Kesselwassers, besonders wenn dasselbe sehr unrein geworden ist, ange-
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bracht, die von der Plattform aus durch die Drehstange q® mit einem Handgriff obenauf geiffnet
werden kinnen.

Ausserdem ist an der Hinterwand des iussern Feuerkastens der gewihnliche Wasserstand-
zeiger und an beiden Seiten ein Paar Hihne und Rihren zum Ablassen des iiberfliissigen Dampfes
in die Wasserleitungsrihren f* und von da in den Tender zum Vorwiirmen des Speisewassers an-
gebracht.

VIII. Speisepumpe.

In der Achse der Dampfeylinder sind vor diesen und zur Seite der Vorderriider die Speise-
pumpen P’ befestigt, (Dieselbe ist auf Taf. XIin Fig. 5, 6 und 7 besonders in einem Liingendurchschnitt,
einer Endansicht und obern Ansicht dargestellt.) Der Pumpenstiefel P/, die Ventilgehiiuse b® und
die Ventile bestehen aus Bronze, der massive eiserne Pumpenkolben s? (in Fig. 1, Taf. IX,
filschlich mit R’ bezeichnet) ist vermittelst des flachen Keils z? mit der Stange S’ des Dampf-
kolbens verbunden und wird durch diesen in Bewegung gesetzt. Die Ventilkugeln sind hohl, die
Ventilsitze und die Deckel der Gehiiuse mit konischen Einschliffen gedichtet; der Kugelfang des
Saugventils ist mit einem konischen iiber den Ventilsitz passenden Ring festgehalten, die Kugel-
fiinge der beiden Druckventile werden durch Druckschrauben, welche durch die Mitte der Deckel
gehen, mit den Ventilsitzen fest an ihrem Platz erhalten. Die kupfernen Saugrihren f laufen
ausserhalb der Riider lings der ganzen Maschine hin, sind an dem Rahmen X’ durch kriiftige
Stiitzen aufgehiingt und stehen mit den Wasserrohren des Tenders durch eine messingene Kuppe-
lung mit Kugelventilen in Verbindung. Durch die Druckréhren U’ wird das Speisewasser in den
Kessel gefiihrt.

IX. Hauptdimensionen und Resultate.

Durchmesser der Cylinder . . . . . . . . . . . 0,40 Meter — 153" engl
Enhenhib.. oo ansh wdis sSilE wh of seoaiiaiaib bisanmniel st o0 3= 834y
Durchmesser der TriebrBder . . eivnteil snaimeioudands nedsl® -
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o e ORA BT DEACR: o 5o o bdne o adncidoo o188 »
Linge der Maschine und des Tenders . . , , . . 13,3 il
Entfernung der dussersten Achsen der Maschine . 4,*5 -
sowie der Maschine und des Tenders . . . . ., 99¢ -

Gewicht der Maschine mit Wasser und Kohks:
auf den Vorderriiderm . . . . . . . . . a. 11,600 Kilogr,
e ¥ s .7 T
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27,100 Kilogr.

Gewicht des Tenders mit Wasser und 25 Kirben Kohks:
auf den Vorderridern . . . . . . . . . . . 8,460 Kilogr.
Beann TEACIPRABI r. cor st bt peetmtdnerin T vt A8 Oensini
17,790 Kilogr.




Ladii] erdnscTendoxr:bifl. wstid . vsssh. deielp sritemeand 13 6,720 Cubik-Meter Wasser,
2,000 Kilogr. Kohks.
Kohlenverbrauch fiic den Kilometer bei einer Belastung von
durchschnittlich 107 Tonnen =— 8 — 9 Kilogr.

Schnelligkeit in regelmiissigem Eildienst . . . . . . . 75 Kilometer pr. Stunde
= in gewohnlichem Dienste . . . . . . . . 60 =

PreisiddridMaichine: . s .10 ausw dsligimes sdaiod dunfinle sl 58,000 Fred.
tesiTendersion ;i ; aollidhA ahnodaivs 10,500

Zusammen 68,500 Fres.

UEBER

CRAMPTON’S NEUESTE LOCOMOTIVE,

GEBAUT VON

ROBERT STEPHENSON IN NEWCASTLE ON TYNE.

Unter den auf die Londoner Industrie~-Ausstellung gekommenen Locomotiven erregte keine
mehr die Aufmerksamkeit der Ingenieure, als die von Crampton fiir die Eilziige auf der South-
Eastern Eisenbahn in Correspondenz mit der franzisischen Nordbahn bestimmte Locomotive ,Falk~
stone“; dieselbe ist in vielen Theilen von den friithern Crampton’schen Maschinen wesentlich
verschieden.

Wirft man einen Ueberblick iiber die auf den englischen Eisenbahnen gegenwiirtig im Gange
befindlichen Locomotiven, so wird man durch eine Thatsache betroffen, niimlich durch die fast
‘allenthalben beliebte Riickkehr zu den innenliegenden Cylindern. In Verbindung mit aussenliegen-
den Rahmen und der Stellung der hintern Achse hinter dem Feuerkasten, charakterisirte diese An-
ordnung die Mehrzahl der in den letztern Jahren fiir den Personendienst gebauten Locomotiven.
Nur auf der Eastern-Countiesbalm findet man noch ausschliesslich den auch auf dem Continent
fast allgemein verbreiteten Typus der Passagierlocomotiven, niimlich aussenliegende Cylinder, inne-
liegende Rahmen wund (bei uns) freitragende Feuerkasten. Bei den meisten der Locomotiven der
Eastern-Countiesbahn ist der Rahmen in Beziehung auf die hintere, hinter dem Feuerkasten an-
gebrachte Achse aussenliegend, wodurch es moglich wird, dic Weite der Feuerbiichse zu vermeh-
ren und fiir die Stellung der Federn einen grissern Raum zu erhalten.

Crampton’s neucste Locomotive hat innenliegende Cylinder und in Beziebung auf die Trag-
riider aussenliegende Rahmen und die Hinterachse ist hinter dem Feuerkasten angebracht. Ausser-
dem sind, wie bei seiner friihern Construction, die hintern Riider Tricbriider; auch bedingte die
Combination dieser beiden Constructionen ein Zwischenglied, niimlich eine gekripfte Blindachse,
welche die Kolbenstosse aufnimmt und mittelst zweier aussenliegenden Kurbeln, welche anf die
Enden der Blindachse und die Naben der Triebriider festgekeilt sind, auf die letztere iibertriigt,

und eine Kurbelstange mit paralleler Bewegung, dlnlich den Kuppelstangen. Die Disposition kommt
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daher”in dieser Hinsicht' der einer Locomotive gleich, deren. hintere Riider mif den mittlern Trieb-
ddern gekuppelt sind und deren Triebrider man weggenommen hat, ohne deren Achse zu ent-
fernen. Es ist auf den ersten Aublick schwierig, sich eines gewissen Vorurtheils gegen diese offen-
bar verwickelte Anordnung zu erwehren, allein man séhnt sich in dem Masse mit derselben aus,
in welchem man die Elemente der Stabilitiit und Sicherheit erkennt, welche dieselbe in sich schliesst ;
weit abstehende und. stark belastete iussere Achsen; — Entfernung jeder Belastung von der ge-
kriopften Achse, deren Bruch eben dadurch beinahe unmiglich, wenn er aber gleichwohl eintreten
sollte, gefahrlos gemacht wird; — jederzeit ausreichende Adhiision; — Beseitigung der iibertrie-
benen Liinge der Kurbelstangen, wiihrend gleichwohl die Cylinder weit von den Triebriidern ab-
stehen; — siimmtliche Theile des Mechanismus unmittelbar balancirt durch die iussern Kurbel-
stangen und die Transmissionsstangen; — endlich und hauptsiichlich die Stellung der Triebachse
zu den Cylindern unabhiingig von den Schwankungen des Kessels, mit einem Worte eben 50 un-
wandelbar, wie bei einer stehenden Maschine; dies sind die Vorziige, welche die beschriebene
Disposition besitzt, und auf deren Vereinigung man, wo immer die Trage der Bahn es gestattet,
gewiss grossen Werth zu legen hat. Ueber alles Dieses trotzt aber der unerschiitterlich ruhige Gang
der Maschine, selbst bei weit grisserer Geschwindigkeit als die gewohnliche, jeder Kritik.

Auch das System der Aufhiingung der Crampton’'schen Locomotive verdient bemerkt zu
werden. Wenn es einerseits im Interesse der Stabilitit der Maschine von Wichtigkeit ist, dass das
durch die Lage der iiussersten Stiitzpunkte iiber den Schienen gebildete Rechteck eine miglichst
grosse Liinge besitzen, und im Interesse der Erhaltung des Oberbaues, dass das Gewicht der Ma-
schine auf eine hinreichende Anzahl von Stiitzpunkten vertheilt werde, so unterliegt es andererseits
keinem Zweifel, dass die Maschine von den Unregelmiissigkeiten des Oberbaues um so weniger
leiden wird, je geringer die Zahl der Federn ist, welche zwischen den Achsen und dem Rahmen
angebracht werden, und wenn die Zahl dieser Federn, mit andern Worten, die Stiitzpunkte des
Rahmens auf ein Minimum reducirt wird, néimlich auf drei, so wird die Vertheilung der Last auf
diese 3 Stiitzpunkte, mithin auf die denselben entsprechenden 6 Achsenbiichsen vollkommeén unab-
hiingig von den Unebenheiten der Bahn. Crampton reducirt demgemiiss sein ganzes System der
Aufhiingung auf 3 Federn. Die beiden vordern Lingenfedern sind seitwiirts zur Rechten und Lin-
ken des Kessels iiber dem Rahmen angebracht, welcher an dem Bundring der Feder hiingt, deren
Enden mittelst zweier die Langbalken durchdringender Stiitzen auf die Achsenbiichsen zweier hinter
einander stehenden Riider ruhen. Nach Hinten stiitzt sich der Rahmen vermittelst eines starken
Querriegels auf die Mitte der dritten, einer Querfeder, welche mit ihren beiden Enden auf der
Achsenbiichse der Triebriider ruht. Der Kessel, auf diese Weise gleichsam in e¢in Gehiiuse emge-
schlossen, bleibt von den vertikalen Schwankungen sichtlich unberiihrt.

Die Art der Aufhiingung an beiden vorderen Riiderpaaren findet sich auch bei mehreren ande-
ren Locomotivensystemen, z. B. bei den achtriidrigen Passagierlocomotiven der Great-Westernbahn ;
bei denen, welche Bury fiir die London-North-Westernbahn nach dem érsten Cram pton'schen
Systeme baute; R. und W. Hawthorn haben diese Art der Aufhiingung sogar bei den 3 Achsen
der Locomotive mit Aussencylindern, inneliegendem Rahmen und zwischenliegenden unabhiingigen
Triebriidern angewendet, mit welcher sie die Ausstellung beschickten ¥),

*) An dieser Maschine stiitzt sich jeder der Lingenbalken des Rahmens auf die Mitten zweier Lingenfedern
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Bei dieser Anordnung der Federn ist allerdings nicht, wie bei den gewdhnlichen sechsrid-
rigen Locomotiven, die Moglichkeit gegeben, die Belastungen der drei Achsen innerhalb der Grenzen,
welche durch ihre Stellung zu dem Schwerpunkte des aufgehiingten Gewichtes bestimmt sind,
variiren zu lassen, allein diese Mioglichkeit erscheint den Garantien gegeniiber, welche die Stellung
der Triebachse und das System der Aufhiingung gegen den Mangel an Adhision, gegen eine
zufiilllige Ueberlastung der Achsenenden und der Schienen, und gegen die bei dem gewdhnlichen
System durch die Bewegung der Maschine bewirkten unaufhorlichen Stérungen in der Vertheilung
der Last bieten, ohne Werth.

Bei den Maschinen mit sechs unabhiingigen Riidern, wo die Triebachse in der Mitte liegt,
erscheinen zwei gleich wichtige Bedingungen gewissermassen unvereinbar, niimlich: die Stabilitiit,
welche eine bedeutende Belastung der Vorderachse erfordert und die Adhiision, welche nicht zu-
lidsst, dass der Antheil der Mittelachse an dem Gewichte der Maschine unterhalb einer gewissen
immer noch hohen Grenze vermindert werde. Hier ist daher die Anwendung einer eignen Feder
fiir jedes Achsenende vollkommen gerechtfertigt, weil sie es moglich macht, die Vertheilung der
Last je nach den in unserm Klima so veriinderlichen atmosphiirischen Verhiltnissen zu reguliren,
das fiir die Adhiision wirksame Gewicht zu vermehren, sobald der Reibungscoefficient sein Maxi-
mum erreicht, jenes Gewicht zu vermindern, um eine unnithige Ueberlastung der Schienen sowie
den schiidlichen Einfluss zu vermeiden, welchen eine sehr grosse Belastung der Mittelachse auf die
Stabilitiit der Maschine ausiibt, mit einem Wort, weil sie es moglich macht, zwei sich widerspre-
chende Anforderungen bis auf einen gewissen Grad zu vermitteln. Man hat zu diesem Zweck auf
den meisten Bahnen fiir die Regulirung der Federn zweierlei Normen adoptirt, die eine fiir den
Sommer, die andere fiir den Winter. Bringt man aber die Triebachse hinten an, so vereinigt man
natiirlicherweise die Bedingung der Stabilitiit mit der der Adhiision, und eine unveriinderliche Ver-
theilung der Last auf die drei Achsen ist alsdann mit keinerlei Nachtheil verbunden, zumal bei der
Crampton’schen Art der Aufhiingung, welche jene Vertheilung von den Unregelmiissigkeiten des
Oberbaues unabhiingig macht,

Der Mechanismus der Dampfvertheilung (die Steuerung) in der neuen Crampton’schen Lo-
comotive bietet nichts besonders Bemerkenswerthes. Die Pumpenstangen werden von zwei beson-
dern Excentricen in Bewegung gesetzt, welche, wie die fiir die Dampfvertheilung, auf die Blind-
achse aufgekeilt sind, jedoch ausserhalb der innenliegenden Liingenbalken.

Crampton hat, wie die meisten englischen Constructeure von schweren Locomotiven, ge-
sucht, die directe Heizfliiche mittelst einer in der Feuerkammer angebrachten hohlen Scheidewand
zu vergrossern. Dieselbe ist der Linge nach angebracht und mit der Rihrenplatte in der Weise
verankert, dass sie die Miindung der Siederihren, deren Zahl durch die Scheidewand nicht ver-
mindert werden darf, frei liisst. Die Feuerkammer hat zwei Thiiren, welche zu beiden Seiten der
Scheidewand symetrisch angebracht sind. Man vermeidet so die Uebelstiinde, welche eine quer-
liegende Scheidewand fiir die Fiihrung des Feuers mitsichbringt.

deren Bundringe an einem doppelten Querriegel befestigt sind. Das eine Ende dieses Queniagels ruht anf der Schmier-
biichse des Tragrades, wihrend das andere an der Schmierbiichse des Triebrades hiingt.

e b e €

Heusinger v. W., die Locomotive-Maschine, 8



BESCHREIBUNG

LOCOMOTIVE FUR SCHNELLZUGE

AUF DER

YORK-NEWCASTLE UND BERWICK EISENBAHN,

GEBAUT VON R. & W. HAWTHORN IN NEWCASTLE ON TYNE.

Mit 8 Tafeln Zeichnungen.

(Nach Tredgold’s Dampfmaschine, neuneste Ausgabe, Divis, A. 9. Pap.)

Taf. XII. Seitenansicht.

Taf. XIII. Lingendurchschnitt,

Taf. XIV, Zur Hilfte eine obere Ansicht der Maschine mit Kessel, zur Hilfte ein Grundriss mit der Feuerbiichse im
Durchschuitt, sowie die Rauchkammer und iibrigen Kesseltheile weggedacht, um die Anordnung der darun-
ter liegenden Maschinentheile zu sehen,

I. Feuerkasten.

Die kupferne Feuerbiichse B besteht, wie gewihnlich, aus drei Platten, wovon die Hinter- und
Rohrenplatte mit einwiirts gekehrten Riindern versehen sind, an welchen die andere Platte fiir die
Decke und Seitenwiinde durch § Zoll starke Kupfernieten, die 13 Zoll von einander von Mitte zu
Mitte entfernt stehen, angenietet ist. Die Wiinde der Feuerbiichse sind, mit Ausnahme der Roh-
renplatte, } Zoll stark, die letztere dagegen ist an den Stellen, wo sie fiir die Rohren durchbohrt
ist, § Zoll dick und hat im Uebrigen dieselbe Stiirke, wie die andern Platten. Die Feuerbiichse
ist an dem unteren Rande der Aussenwiinde des Feuerkastens A, vermittelst einer schmiedeiser-
nen, in Form eines doppelten Winkels gebogenen Platte, befestigt, die in dem Lingendurchschnitte
auf Taf. XIIT zu sehen ist und an die sie durch 3 Zoll starke, 1} Zoll von Mittel zu Mittel ent-
fernte Niete angenietet sind. Die Decke von der Feuerbiichse ist flach und verlangt deshalb eine
besonders sorgfiiltige Verankerung; diese ist durch acht starke schmiedeiserne Balken C (Taf. XTIT)
erlangt, die sich iiber die ganze Liinge erstrecken und mit ihren Enden auf die Endplatten der
Feuerbiichse sich stiitzen, Die Befestigung eines jeden Ankers C ist durch elf 1 Zoll starke Schrau-
benbolzen bewerkstelligt, die durch diese Anker gehen und mit ihren Enden in die Deckplatte der
Feuerbiichse geschraubt, sowie innerhalb der Decke durch Muttern verwahrt sind; die Bolzen stehen
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etwas vor den Muttern vor und sind ein wenig vernietet, um das Losgehen zu verhindern. Zwischen
der Decke von der Feuerbiichse und der untern Seite von den Ankern C ist ein freier an den
Enden 1 Zoll und in der Mitte 1§ Zoll hoher Raum, um die freie Circulation von dem Wasser
iiber der ganzen Fliche von der Feuerbiichsdecke zuzulassen. Die Seiten- und Endwiinde der Feuer-
biichse werden mit den Aussenwiinden durch § Zoll starke Kupferschrauben aa, die 4} Zoll von
Mitte zu Mitte entfernt stehen, versteift. Diese Bolzen haben auf ihre ganze Liinge Schrauben-
giinge und sind in Liocher, die durch beide Platten gebohrt sind, eingeschraubt, sowie an beiden
Enden gut vernietet, um einen dampfdichten Schluss zu erlangen und das Losgehen zu verhindern.

Die Aussenwiinde des Feuerkastens A bestehen aus Eisenplatten, die gewolbte Decke ist
v Zoll dick, die Enden und Secitenwiinde sind § Zoll dick. Die Form von dem #ussern Feuer-
kasten ist deutlich aus Taf. XTIT und XIV zu ersehen; er ist so weit, dass zwischen den Seiten~
und Hinterwiinden des innern und &ussern Feuerkastens ein 3 Zoll weiter, sowie zwischen den
Vorderwiinden ein 3} Zoll weiter Wasserraum besteht; letzterer ist deshalb grisser, weil hier die
Hitze viel bedeutender ist. Die Decke von dem iiussern Feuerkasten ist mit den zwei mittlern
Ankern C auf der Decke der kupfernen Feuerbiichse durch zwei 1} Zoll starke Verbindungs-
stiingchen, wie Taf. XIII zeigt, verbunden. Die Feuerthiire hat eine ovale Form von 14 Zoll Weite und
11 Zoll Hohe; um dieselbe ist der Zwischenraum zwischen dem innern und iussern Feuerkasten
durch einen massiven eisernen ebenso geformten Ring ausgefiillt und sorgfiltiz in beiden Platten
durch Niete befestigt. Die Thiire selbst ist mit einer eisernen Schutzplatte versehen, die inwendig in einer
Entfernung von 2 Zoll aufgenietet ist, um sie gegen die Wirkung des Feuers zu schiitzen, Die
Endplatten des Feuerkastens sind an den Riindern einwiirts gebogen, um Flantschen zu erhalten,
an welche die Seitenwiinde durch 3 Zoll starke und 1§ Zoll von Mittel zu Mittel entfernte Niete
vernietet sind. Der cylindrische Theil vom Kessel ist durch einen 3§ Zoll starken Winkelring mit
dem Feuerkasten verbnnden und die Decke des letztern ist concentrisch mit dem Kessel.

II. Kessel und Siederthren.

Der Rihrenkessel E ist 10 Fuss, 8 Zoll lang und im Querschnitt oval geformt, in der Hihe
4 Fuss, in der Weite 3 Fuss, 10 Zoll iusserlich messend. Die Form des Kessels macht Seiten-
verbindungen nothig, um dem Druck des Dampfes nach dieser Richtung widerstehen zu kionnen;
diese Verbindungen sind bei ff auf Taf, XIII zu sehen; es sind vier Stiick, die 2 Fuss von ein-
ander entfernt stehen und zwischen den Rihren durchgehen. Sie bestehen, um einen mdglichst
kleinen Raum wegzunehmen, aus % Zoll dicken, an den Enden 10 Zoll und in der Mitte 6 Zoll
breiten Blechstreifen, die an den Kessel durch starke Winkeleisen befestigt sind. Die Kesselplatten
sind % Zoll dick und auf die gewdhnliche Weise durch 2} Zoll breit iibereinander liegende Riin-
der und § Zoll starke, sowie 1§ Zoll von cinander entfernte Nieten verbunden.

Der Kessel enthiilt 229 messingene Siedershren ee (Taf. XIII) von 1% Zoll diusserem Durch-
messer am Ende der Feuerbiichse, sowie 13 Zoll Durchmesser am Rauchkammerende. Diese Rih-
ren stecken mit dem einen Ende in der Rihrenplatte von der Rauchbiichse, welche zu dem Ende
dicker gemacht ist, um einen bessern Halt zum Befestigen der Rihren zu erhalten und die Platte

hinliinglich zu verstirken; an dem vordern Ende vom Kessel gehen sie durch eine #ihnliche Platte
/e
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von Eisen, welche die Scheidewand zwischen Kessel und Rauchkasten bildet, In der Feuerbiichs-
platte sind die Rohren zuniichst durch das feste Eintreiben von einem konischen Dorn in das Ende
derselben gedichtet, nm sie vollkommen an die Flichen von den Léchern der Platte anschliessen
zu lassen, hierauf werden die Enden von den Rihren iiber die Kanten von den Lichern vernietet,
welche zu dem Ende ein wenig versenkt sind; zuletzt werden 'y Zoll starke stiihlerne Ringe, die
genan mit einem kleinen Konus abgedreht sind, fest in das Innere der Rihren eingeschlagen, und
so dieselben vollkommen dampfdicht mit der Platte verbunden, In der eisernen Rauchkammer-
rihrenplatte sind die Rohren auf dhnliche Weise befestigt, ausgenommen, dass die Ringe an die-
sem Ende ganz fehlen, wie dies auch bei der Sharp’schen Tendermaschine der Fall ist. Bei der
Beschreibung der letztern wurden auf Seite 6 die verschiedenen Vorziige dieser Einrichtung aufgeziihlt.

III. Rauchkasten.

Der Rauchkasten I’ hat bekanntlich den Zweck, die bei der Verbrennung des in die Feuer-
biichse B eingebrachten Brennmaterials entstehenden Gase vermittelst der Siederdhren ee aufzu-
nehmen und durch den Schornstein G- mach der Atmosphiire entweichen zu lassen. In dem Rauch-
kasten befinden sich auch der Regulator sowie die Dampfein- und Ausgangsréhren nach und von
den Cylindern. Am vordern Ende ist die Rauchkammer mit einer grossen runden Thiire g verse-
hen, die an der einen Seite in Charnieren hiingt und luftdicht schliesst. In der Mitte der Thiire
ist eine Handhabe (Taf. XII und XIII) angebracht, auf deren Drehbolzen innerhalb der Thiire
eine kleine runde Scheibe befestigt ist; mit dieser Scheibe sind drei Riegel durch Bolzen verbun-
den, die sich nach drei Sciten des aus 13} Zoll starken Winkeleisen gefertigten Thiirrahmens er-
strecken und hier mit den Enden in drei Liécher, welche zu dem Ende in denselben gehauen sind,
cintreten. Beim Bewegen der Handhabe werden diese Riegel entweder in die Licher hineinge-
schoben oder herausgezogen, je nachdem man die Thiire 6ffnen oder schliessen will. Durch diese
Thiire gelangt man an die Siederthren, um sie einzuziehen, zu repariren und zu reinigen, ebenso
auch zu den andern im Rauchkasten liegenden Theilen, um sie zu untersuchen,

Die bereits oben erwiihnte eiserne Rohrenplatte bildet die Scheidewand zwischen dem Rih-
renkessel und Rauchkasten, hat einwiirts im Winkel gebogene Flantschen, an welche die Seiten-
platten der Rauchkammer durch § Zoll starke und 2 Zoll von Mitte zu Mitte von einander ent-
fernte Niete angenietet sind. Die Seiten- und Vorderplatten sind % Zoll dick und die Platte fiir die
Thiire 3 Zoll stark; die Rauchkammer ist an dem Ende vom Kessel durch einen starken Ring
von 31 Zoll breitem Winkeleisen auf dieselbe Art wie der Feuerkasten befestigt.

IV. Sicherheitsventile und sonstige Sicherheitsapparate am Kessel.

Zu einer kriiftigen Wirkung der Maschine ist zwar erforderlich, dass der Kessel fihig sei,
Dampf von einer hohen Spannkraft zu erzeugen, aber zur Sicherheit ist es auch wesentlich, dass
der Dampfdruck auf gewisse Grenzen beschriinkt sei. Zu dem Zweck sind alle Locomotiven we-
nigstens mit zwei Sicherheitsventilen versehen, die hier, mit h (Taf. XIII) bezeichnet, beide in
einer an der Decke des iiussern Feuerkastens befestigten Biichse angebracht und von dem polirten



messingenen Schornstein H umgeben sind; derselbe hat eine dem grossen Schornstein G ent-
gprechende Form. Beide Sicherheitsventile sind mit Hebel i und Federwaagen belastet, von diesen
kann eine durch den Maschinenfiihrer nach einem Dampfdruck von 1 bis 120 & pr. [JZoll regu-
lirt werden; das andere Sicherheitsventil ist nach dem Drucke von 120 & pr. [JZoll unveriinder-
lich adjustirt. Durch diese Einrichtung wird der Locomotivfithrer verhindert, zu irgend einer Zeit
das Maximum des Dampfdrucks, von 120 # — wofiir der Kessel, bei hinlinglicher Sicherheit,
berechnet ist — zu iiberschreiten. '

Um die Hohe des Wasserstandes im Kessel anzuzeigen und den Fiihrer in den Stand zu
setzen, ihn stets auf seiner bestimmten Héhe zn erhalten, sind in der rechten Seitenwand des
dussern Feuerkastens zwei Probirhilhne n’n’ eingeschraubt und an der Endwand ist ein Wasser-
standglas j angebracht, welches oberhalb mit dem Dampfraum, unterhalb mit dem Wasserraum
communicirt und dem Fiihrer, wenn er auf der Fussplatte steht, bestiindig vor Augen ist. Eine
graduirte Skala ist hinter der GlasrShre befestigt und die verlangte Héhe vom Wasser kann da-
durch mit der grossten Genauiglkeit bestimmt werden.

Ferner befindet sich auf der Decke des iiussern Feuerkastens die gewdhnliche Signalpfeife
k so angebracht, dass sie dem Fiihrer, wenn er auf der Fussplatte steht, bequem zur Hand ist.
Eine andere Signalpfeife 1, gewthnlich ,Sicherheitspfeife* (,guard’s whistle“) genannt, ist ebenfalls
auf der Decke des Feuerkastens unmittelbar hinter der Kapsel von dem Sicherheitsventil einge-
schraubt und ein mit einem Knopf versehenes Stiingchen ist von dem Hebel der Pfeife bis zu dem
Ende des Feuerkastens gefiihrt, so dass ihn der Maschinenfiihrer auch erreichen kann.

Am untern Ende der beiden Seitenwiinde des iiussern Feuerkastens, zwischen den Trieb-
und Hinterriidern sind die Ablasshiihne m angebracht; eine Stange geht von dem Schliissel dieser
Hiihne iiber die Stehplatte und hat oben einen Handgriff, so dass der Maschinenfiihrer dieselben
offnen kann, ohne seinen Standort zu verlassen. Diese Ablasshiihne haben den Zweck, den Kessel,
wenn es nothig ist, von Wasser zu leeren und die Anhiufung von Kesselstein — der sich, wenn
die Maschine in Thiitigkeit ist, bildet — zu verhindern; zu dem Ende werden diese Hiihne ofters
bei starkem Dampfdruck getffnet und dadurch der Bodensatz oder Kesselstein zum grossen Theil
abgeblasen. Ausserdem sind die vier untern Ecken des iiussern Feuerkastens mit Reinigungslocher
versehen und iihnliche Licher befinden sich auch in den Rohrenplatten des Feuer- und Rauch-
kastens unmittelbar unter den Rohren. Diese Licher sind, wenn die Maschine in Thiitigkeit ist,
durch Deckel verschlossen, die nach dem Innern des Kessels sich 6ffnen; ein jeder Deckel wird
durch einen Schraubenbolzen festgehalten, der durch einen starken ausserhalb angebrachten Biigel
tritt. Nachdem das heisse Wasser abgeblasen ist, die Deckel von den Reinigungslichern entfernt
sind und der Kessel sich abkiihlen kann, wird der Wasserstrahl von einem an einer Pumpe oder
einem Wasserhahn angebrachten Schlauch mit betriichtlichem Druck und in verschiedenen Richtungen
in die Reinigungslocher eingefiihrt, so dass aller Schlamm etc., der sich auf dem Boden von dem
Wasserraum rund um die Feuerbiichse und ebenso im Kessel angehiiuft hat, sauber abgespiilt wird.
Unter gewdhnlichen Umstiinden soll der Kessel jeden Abend nach vollendetem Dienste abgeblasen
und wenigstens alle vierzehn Tage ausgewaschen werden; doch die Zeit dieses Verfahrens hiingt
ganz von der Beschaffenheit des bei der Maschine verwandten Wassers ab.
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V. Regulator und Dampfeingangsrohren.

Der Dampfbehiilter T befindet sich mitten auf dem cylindrischen Theil vom Kessel und er-
streckt sich betriichtlich héher iiber ihn hinaus, damit die Miindung von der Dampfeingangsrihre
JJ, welche sich in demselben erhebt, miglichst hoch iiber die Oberfliche des Wassers hinauf
geriickt werden komnnte, Der umgebiirdelte Rand des obern Endes von der Dampfeingangsrihre
bezweckt: das Wasserauswerfen zu verhindern; zu demselben Zweck ist weiter eine von Eisen-
blech gefertigte, einwiirts gekehrte conische Scheibe, ,Prellscheibe“ (,baffle-plate“) genannt, von
Innen an:die Decke des Dampfbehiilters angenietet, dieselbe hat in der Mitte eine Oeffnung, ge-
rade so weit, um dem Dampf den freien Durchgang zwischen ihr und der von derselben umschlos-
senen Dampfrihre zu gestatten. Da das Wasser im Kessel besonders dann das Bestreben zeigt mit
dem Dampf auszutreten, wann sich Metallfliichen vorfinden, an die es sich anhiingt, so wird es
an den Seitenwiinden des Dampfbehiilters aufsteigen, oben gegen die Prellscheibe anstossen, durch
dieselbe abwiirts und gegen den Mittelpunkt hingefiihrt werden und da derselbe nicht unterstiitzt
ist, muss es in den Kessel zuriickfallen. Sollte ein Aufsteigen des Wassers rundum an den Seiten
der Dampfrihre selbst vorkommen, so wird dasselbe auf eine ganz éihnliche Weise durch die kelch-
formige Miindung der Rihre abgeleitet und in den Kessel zuriickgewiesen.

Der Dampfbehiilter ist von einem gusseisernen Dom I zur Zierde umgeben, welcher zu-
gleich den sehr wichtigen Zweck hat, das Ausstrahlen der Hitze zu verhindern, indem er eine
heisse Luftschicht zwischen dem Dampfbehiilter und der Atmosphiire erhiilt.

Die Dampfrohre J *) ist von Kupfer gefertigt; das Ende von ihr (welches auf Taf. XIIT
im Durchschnitt zu sehen ist), tritt in eine Oeffnung der Regulatorbiichse K ein, welche zu ihrer
Aufnahme genau ausgebohrt ist; der dampfdichte Schluss der Rihre in der Biichse kann sehr
leicht durch das Eintreiben von einem eisernen Ring in das Innere der Rihre, dihnlich wie diess
bei den SiederShren an den Feuerbiichsenden geschieht, erlangt werden. Die Dampfbiichse K ist
fest an die Aussenseite der vordern Réhrenplatte vom Kessel geschraubt und sorgfiltig mit der-
selben gedichtet; sie ist vorn mit einem gusseisernen Deckel versehen, welcher leicht abgenommen
werden kann, wenn der Regulatorschieber n untersucht und reparirt werden soll. Der Schieber n
Offnet und schliesst den Regulator, wenn der Maschinenfiihrer vermittelst des Handhebels p die
lange Stange o o dreht, letztere tritt dampfdicht durch eine Stopfbiichse an der Hinterplatte des
Feuerkastens, durchzieht die ganze Liinge des Kessels und steht durch einen am andern Ende
befestigten kurzen Arm mit dem Schieber in Verbindung. Ein kleines, in den obern Theil der
Regulatorbiichse geschraubtes Rihrchen reicht durch die Decke des Rauchkastens und ist ober-
halb mit einer Oelbiichse q ausgestattet, die mit einem Absperrhahn versehen ist, durch welchen
Oel in das Innere von der Regulatorbiichse zum Schmieren der arbeitenden Theile zugefiihrt wer-
den kann. Durch die beiden Zweigrohren J J wird die Communication des Dampfes zwischen

*) Obgleich die Herren R. und W, Hawthorn die beschriebene Dampfeingangsriibre mit einem erhihten Dom
bei dieser Maschine ausgefithrt haben, weil eine Zeit lang ein Vorurtheil gegen die diesen Fabrikanten bereits im
Jahre 1839 patentirte, bei der Crampton'schen Maschine auf S. 50 beschriebcne Dampfeinstrimrihre bestand, so sind
die Vorziige der letztern Construction jetzt ziemlich allgemein anerkannt und bei einer grossen Anzahl der neuesten
Maschinen in Anwendung gekommen, so namentlich bei den von Herrn Gooch fiir die grosse West-Eisenbahn con-
struirten und den von Bury, Curtis & Kennedy in Liverpool gebauten Maschinen und vielen andern,
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der Regulatorschieberbiichse K und dem Dampfkasten L L. bewerkstelligt; dieselben sind so inner-
halb der Rauchkammer dicht an den Wiinden hergefiibrt, dass durch sie nicht das Reinigen und
Auswechseln der Siederhren verhindert wird.

VL. Cylinder und Schiebventile.

Die Cylinder M M (Taf. XIV) haben 16 Zoll im Durchmesser und 20 Zoll Kolbenhub, sie
liegen unterhalb der Rauchkammer zwischen dem iussern Rahmen W und den innern Rahmen O O,
an welchen sie sorgfiiltig festgeschraubt sind, und sind giinzlich unabhiingig von der Rauchkammer.
Die Schieberkasten L L sitzen ausserhalb von den Cylindern und sind an jedem Ende mit einem
Deckel versehen, welche leicht abgenommen werden kimnen, um die Schieber r zu untersuchen,
oder um sie herauszunehmen und zu repariren. Ausserdem konnen an den beiden Aussenseiten
bei L (Taf. XII) grossere Deckel abgeschraubt werden, wenn die Cylinderspiegel abgeschliffen
oder abgerichtet werden sollen. Endlich sind in den letztern Deckeln, gegeniiber den Lintritts-
offnungen s s, zu dem Ende zwei Locher angebracht, um das Voreilen zu untersuchen und den
Schieber von Aussen zu stellen, ohne einen der Deckel abnehmen zu miissen. Diese Locher haben
2 Zoll im Durchmesser und sind durch messingene Schraubenstopfen, die nach Aussen zierlich
abgekantete Kopfe haben, verschlossen.

Indem man die Taf. XIV betrachtet, wird man finden, dass bei der Lage der Cylinder und
Schicber die Kurbelachse ebenso nahe angebracht werden kamn, als die Triebachse bei den Ma-
schinen mit aussenliegenden Cylindern, so dass die Entfernung des Mittelpunktes von der Kurbel-
achse bis unter den Kesselboden nur 6 Zoll anstatt 16—22 Zoll betriigt, wie es bei den gewthn-
lichen Maschinen mit inneliegenden Cylindern von derselben Linge des Kolbenhubs der Fall ist.
Diese Maschine vereinigt daher die Vorziige der Maschinen mit innern.und derjenigen mit Hussern
Cylindern und ist zu gleicher Zeit von den schwiinzelnden und stossenden Bewegungen frei, iiber
welche man bei der letztern Classe von Maschinen bei grossen Geschwindigkeiten so sehr klagt.

Vil. Innerer Rahmen, Parallelleitung und Kurbelstangen.

Nachdem wir ein allgemeines Bild von der Anordnung dieser Maschine gegeben haben, sollen
die Theile, durch welche die Bewegung auf die Riider iibertragen wird, erliutert werden. Die-
selben sind meist in dem Liingendurchschnitt und Grundriss (Taf. XIII und XIV) deutlich abge-
bildet. An dem Stirn- oder Bufferbalken Z sind die innern Rahmplatten O O festgeschraubt, die-
selben erstrecken sich his zu der vordern Aussenwand des Feuerkastens, an welche schmiedeiserne
Biichsen zur Aufnahme der genau abgehobelten Enden von den Platten O angenietet sind, so
dass Letatere, fest umschlossen und gehalten yon den Biichsen, dennoch die freie Ausdehnung und
Zusammenziehung des Kessels ohne nachtheiligen Einfluss auf irgend einen der wirkenden Theile
gestattet. Diese innern Rahmen oder Platten haben den doppelten Zweck, der ganzen Construc-
tion grissere Festigkeit und Sicherheit zu verleihen und solide Befestigungspunkte fiir die Sup-
ports der Parallelleitung und des Werks zu erhalten. Von diesen nehmen zuniichst die Kolben-
und Kurbelstangen die Aufmerksamkeit in Anspruch, die erstern P P sind in der gewthnlichen
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‘Weise an dem Kolben mit einem Keil befestigt, ebenso sind sie mit den entgegengesetzten Enden
vermittelst eines Keils mit den Gleitbacken V verbunden. In diesen Gleitbacken ist eine kurze
Welle befestigt, welche mit jenen den sogenannten Kreuzkopf oder die Angriffszapfen fiir die kleinen
Enden der Kurbelstange Q bildet. Die Gleithacken sind von Schmiedeisen und mit Gussstahl be-
legt, sie sind auf beiden Seiten mit Flantschen versehen, die genau iiber die Parallelleitungsstangen
gepasst und aufgeschmirgelt sind, so dass sie sich sanft und geschlossen zwischen ihnen bewegen.
Diese Fiihrungsstangen liegen genau parallel und in derselben Ebene mit den Mittelpunkten von
den Kolbenstangen und der Kurbelachse; sie sind an dem einen Ende fest mit den Cylinderdeckeln
verbolzt und an dem andern Ende an vorspringenden Triigern oder Stiitzen verschraubt, die an
den innern Rahmplatten O solid befestigt sind. Auf diese Weise miissen die Kolbenstangen sich
in einer genau geradlinigen Richtung bewegen und sind vor jeglicher Abweichung oder unrich-
tigen Fiihrung gesichert, welche die bestiindigen Wechsel der Lage von den Enden der Kurbel-
stange in Verbindung mit den Umdrehungen der Kurbel, welche sie beiderseits umfassen, zu ver-
anlassen suchen.

Die Kurbelstangen Q sind, wie bemerkt, mit ihren kleinen oder gabelfsrmigen Enden durch
die Kreuzkipfe, welche sie umfassen, mit den Kolbenstangen verbunden. Die Verbindung ist aul
dem gewdihnlichen Wege vermittelst Biigel, Nasen- und Anziehkeilen, die gehirig vor dem Los-
gehen oder Herausfallen verwahrt sind, bewerkstelligt. Das andere Ende ist in derselben Weise
mit der Kurbel R von der Triebachse verbunden. Die Kurbelachse ist von dem besten aus kleinen
Stiicken zusammengeschweissten Eisen gefertigt, die Kurbeln selbst sind aus dem massiven Eisen
ausgeschnitten und genau aus- und abgedreht, sie lagen bei dem Schmieden beide in einer Rich-
tung und wurden vor dem Ausarbeiten im rechten Winkel zu einander durch Drehen der Achse
in der Mitte bei gliihendem Zustande derselben gestellt,

VIIL. Speisepumpen.

Die Pumpen S S liegen genau parallel zu den Kolbenstangen und die Pumpenkolben erhalten
ihre Bewegung durch dieselben, indem jeder an dem vorstehenden Ende der Kreuzkopfwelle, wie
Taf. XIV zeigt, befestigt ist. Die Einrichtung der Pumpen ist vollstindig aus den Taf. XIIT und
XIV zu ersehen; die Pumpenkirper sind von Gusseisen mit messingnen Ventilen und Ventilsitzen,
sie sind fest an die innern Rahmen O O angeschraubt. Die Pumpenkolben w sind von Schmied-
cisen 1% Zoll dick und bei jedem Hub des Dampfkolbens wird das Wasser von dem Tender-
kasten durch die Saugrihre y und das Saugventil angezogen und hierauf bei dem Riickgang des
Kolbens durch das untere und obere Druckventil x in den Kessel gedriickt. Der Hub der Ventile
ist durch Ansiitze, welche an den Deckeln der zugehitrenden Biichsen angebracht sind, begrenzt,
und ist so adjustirt, dass er nur die bestimmte Hohe fiir den nithigen Eintritt und Ausgang des
Wassers erreicht. An der Aussenseite des obern Druck- oder Kesselventils x ist ein kleiner Pro-
bierhahn angebracht, den der Locomotivfiihrer vermittelst eines langen diinnen mit Handgriff ver-
schenen Stingchens von seinem Standort aus offnen und dadurch zu jeder Zeit von dem wirk-
samen Spiel der Pumpen sich iiberzeugen kann. Vermittelst der Wiirmrshre o steht die Wasser-
leitungsréhre y mit dem obern Theil des Feuerkastens in Verbindung und durch Oeffnen des oberhalb
angebrachten Hahns o/ kann der iiberfliissige, sonst durch die Sicherheitsventile entweichende Dampf
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vortheilhaft zum Vorwiirmen des Speisewassers im Tender benutzt und dadurch bedeutend an
Brennmaterial gespart werden. Die Verbindung der Wasserleitungsrihren von Locomotive und
Tender ist durch die messingne Kupplungsrihre z z bewerkstelligt, welche in der gewdhnlichen
Weise mit doppelten Kugelgelenken und Stopfbiichsen versehen ist. Durch die 2 Handgriffe habende
Schraubenmutter d” kann die Verbindung der Tender- und Maschinenschliuche gelist werden.
Die Wasserleitungsrohren sind durch kriiftige schmiedeiserne Stiitzen am Rahmen und Aschen-
kasten D unterstiitzt und die gelenkige Kupplung z ist an einer kleinen an der Fussplatte Y be-
festigten Kette aufgehiingt. :

IX. Excentrics und Steuerung.

Diese Maschine ist mit 4 excentrischen Scheiben *) a’ a’ und b’ b/ versehen, die heiden erstern
fiir den Riickwiirts- und die andern fiir den Vorwiirtsgang. Die Form derselben ist zum Theil auf
Taf. XII und XIV zu ersehen. Jedes Excentric ist aus einem Stiicke Schmiedeisen gefertigt, aus-
gebohrt, abgedreht und sorgfiiltig ausgearbeitet sowie vor den Radnaben auf der Triebachse durch
3 Kirnerschrauben befestigt. Die Vorwiirts-Excentrics b’ b’ von beiden Cylindern stehen etwas ausser
dem rechten Winkel mit den entsprechenden Kurbeln, um das nothige Voreilen des Schiebers zu
erlangen, und in derselhen Weise ist die Stellung der Riickwiirts-Excentrics a’ a’ fiir den Gang nach
der entgegengesetzten Seite der Kurbeln regulirt. Die Excentricstangen sind fest an die messingnen
Halsringe, welche die Excentrics umfassen, verbolzt, und ihre andern gabelférmigen Enden sind
oben und unten mit dem Expansionsbogenstiick ¢/ durch doppelte Augen und Bolzen, wie Taf. XIV
zeigt, verbunden; die Enden von den obern Bolzen verlingern sich ausserhalb der Excentricstange
und nehmen das obere Auge von der Aufhiing- oder Schwingstange g’ auf, das andere Ende der-
selben ist an der Supportplatte f* befestigt; dadurch vibrirt das Expansionshogenstiick ¢’ blos vor-
und riickwiirts an dieser Schwingstange, anstatt durch diese, wie bei der gewhnlichen Umsteurung,
zugleich gehoben und gesenkt zu werden. Die Bewegung der Maschine wird durch die Stangen
d/ d’ geiindert, welche die Verbindung zwischen den Expansionsstiicken ¢/ und den Schieberstangen
herstellen; das grosse gabelfirmige Ende dieser Stangen ist mit der Schieberstange durch einen
Drehbolzen verbunden, das andere Ende umfasst zur Hilfte das Expansionsstiick und die stih-
lernen Gleitbacken, welche in dem bogenformigen Ausschnitt (nach dem Radius von der Liinge
der Stange d‘) gleiten, und ist mit diesen ebenfalls durch einen Bolzen verbunden, dessen vorste-
hendes Ende wiederum durch eine Gelenk- oder Hebstange (auf Taf. XIII fiilschlich mit g’ be-
zeichnet) mit dem Steuerhebel e’ in Verbindung steht. Die Umsteurung oder der Mechanismus,
durch welchen der Maschinenfiihrer in Stand gesetzt wird, die Maschine in jeder Richtung zu
bewegen, besteht aus einem System von Stangen und Hebel e/ e/ ¢/, ausgehend von dem kurzen
Hebel o auf der Steuerwelle und endigend in dem langen Handhebel e/, welcher an der rechten
Seite des Standorts vom Maschinisten angebracht ist und durch welchen das Ende von den Stangen d,

*) Es mag hier noch bemerkt werden, dass die Herren Hawthorn auch die ersten bedeutenden Verbesserer der
Locomotive-Stenerung waren, indem sie zuerst vier excentrische Scheiben einfithrten, welche fest auf der Triebradachse
befestigt waren, anstatt der frither allgemein angewandten beiden lose auf der Achse sitzenden Excentrics, welche
durch Eingreifen von Klauen festgestellt und so der Gang und die Umsteuerung der Maschine dirigirt wurden.

Heusinger v. W., die Locomotive-Maschine. 9
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an welchem die Gleitbacken befestigt sind, von dem einen bis zum andern Ende des bogenfirmigen
Ausschnitts in' Expansionsstiicke verriickt werden kann. Die Expansion oder das Absperren von
Dampf wird durch das Zuriickfiihren der Gleitbacken gegen die Mitte des Bogenstiicks bewirkt,
dadurch wird der Weg des Schiebers r verkiirzt und die Grisse der Expansion kann an dem
Sector, welcher die Fiihrung des langen Steurungshandels e’ bildet, entnommen werden. An der
obern Seite dieses Fiihrungssectors sind drei Haupteinschnitte, einer an jedem Ende und einer in
der Mitte angebracht, in welche eine an der Riickseite des Handels befindliche Federzunge (siehe
die punktirten Linien auf Taf. XIII) einfiillt. Die Einschnitte an den Enden dienen zum Feststellen
des Handels beim Vor- und Riickwiirtsgang der Maschine und der in der Mitte zum Aufheben
der Bewegungen von beiden Excentriken und folglich zum Stillstellen der Maschine; zwischen den
End- und Mitteleinschnitten sind noch weiter drei Kerben fiir die verschiedenen Grade der Expan-
sion in diesen Fiihrungssector eingeschnitten. Die Vortheile dieser Steurung sind einleuchtend, indem
der Locomotivefiihrer nur die kleinen Stangen &’ d’ zu bewegen hat, anstatt dass er sonst das
ganze Gewicht der Expansionsbogenstiicke und Excenterstangen bei jeder Aenderung des Ganges
der Maschine zu heben hat, es werden daher die Gegengewichte auf den Steuerhebeln iiberfliissig;
ausserdem bleibt das Voreilen der Schiebventile bei dieser Anordnung der Bogenstiicke und Steuer-
stangen unveriindert, wie gross auch der Hub sei, bei welchem der Dampf abgesperrt wird.

X, Rdder und dusserer Rahmen.

Die Triebriider T T haben 7 Fuss im Durchmesser, sind ganz aus Schmiedeisen hergestellt,
indem die Nabe, Speichen und der Felgenkranz zn einem Stiick zusammengeschweisst sind, Die
Bandage besteht aus dem besten Material und ist 2§ Zoll dick, sowie 5} Zoll breit. Die Riider
sind festgekeilt auf die Kurbelachse, welche an den ausserhalb der Nabe vorstehenden Enden mit
Lagerhiilsen fiir die fussern Rahmen versehen sind. Die Leit- und Tragriider U V haben 4 Fuss
im Durchmesser, sind nach derselben Construction und von demselben Material wie die Triebriider
gefertigt und ebenso wie diese auf ihren Achsen befestigt, wie auch die letztern ebenfalls mit La-
gerhiilsen fiir die Hussern Rahmen versehen sind. Die Felgenkriinze siimmtlicher Riider sind, nach-
dem sie zusammengeschweisst, auf der Drehbank genaun ausserhalb abgedreht und ebenso die Ban-
dagen innerhalb, jedoch etwas kleiner als die zugehirenden Felgenkriinze, ausgedreht und durch
Schrumpfen auf dieselben befestigt; sie sind ausserdem durch einige Schrauben, welche ungefihr
1} Zoll in die Bandage eindringen, verwahrt und die vollstiindigen Riider zuletzt noch genau nach
der geeigneten Form und dem bestimmten Durchmesser abgedreht.

Da das ganze Gewicht der Maschine auf den Riidern ruht, so Lisst sich erwarten, dass sie
auch die von den Unregelmissigkeiten der Schienen herriihrenden Stisse zu erleiden haben; um
diese Stiisse miglichst unschiidlich zu machen, sind die Federn h‘' h/ und i’ i/, die erstern unter
dem innern Achsenhalter der Rahmen O O und die letztern an den iiussern Haupt-Achsenbiichsen k'
angebracht. Die Tragfedern von den Leit- und Tragriidern ruhen auf ihren Achsbiichsen und liegen
zwischen den beiden Platten, welche den iussern Rahmen W W bilden, so dass sie in den Zeich-
nungen nicht zu sehen sind. Sie bestehen aus diionen Stahlblittern, die stufenweise von der Mitte
nach den Enden in der Liinge kiirzer und durch einen Bundring zusammengehalten werden, er
wird durch einen diinmen runden Bolzen, welcher durch die Mitte der Federblitter und des Bund-
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rings tritt, an seinem Platz erhalten; oberhalb verlingert sich der Bundring und ist mit einem
Auge versehen, durch welches er mit dem untern Theil der Achsbiichse vermittelst eines runden
Bolzens verbunden ist. Die Achsbiichsen k‘ k‘ sind von Gusseisen und mit messingnen Lager-
schalen versehen, sie nehmen, wie bemerkt, theils unterhalb theils oberhalb der Federn das Ge-
wieht der Maschine auf und werden durch gusseiserne Gleitbacken, welche genau abgehobelt und
fest zwischen den Platten des idussern Rahmen befestigt sind, gefiihrt.

Die Achsbiichsen sind mit einem Oelbehiilter versehen, welcher durch zwei kleine Rihrchen
vermittelst Heberdochten bestiindig den reibenden Fliichen Oel zufithrt; auf dieselbe Art werden
auch alle iibrigen reibenden Theile der Maschine geschmiert. Die Federn i’ i’ an der Triebachse
gind mit adjustirbaren Gelenken versehen, vermittelst welchen man die auf diese Federn kommende
Last genaun stellen kann. Der #ussere Rahmen besteht aus zwei starken parallelen Balken W W,
die sich von einem bis zum andern Ende ausserhalb der Maschine erstrecken und vorn durch den
hilzernen Querbalken oder das Bufferholz Z Z, sowie hinten durch einen etwas anders gestalteten
Querbalken (siehe Taf. XIV), auf welchem die Fussplatte ruht, verbunden sind. Diese Balken wer-
den in den Ecken durch eiserne Winkelplatten, die mit denselben gut verbolzt sind, fest zusam-
mengehalten und das Gewicht des Kessels ruht auf denselben vermittelst der starken schmied-
eisernen Triiger oder Stiitzen XX, welche an den Kessel angenietet und mit den Hussern Rahmbalken
W W verbolzt sind. Ein jeder der Letztern besteht aus zwei parallelen Eisenblechplatten, die nach
der in der Ansicht auf Taf. XII zu ersehenden Form mit nach unten vorspringenden Lappen fiir
die Achsenbalter ausgehauen sind; zwischen jedem Plattenpaare liegt ein Balken von vorziiglich
trocknem Eichenholz, mit dem die Blechplatten fest zusammengeschraubt sind.

Um den Stoss, mit welchem die Maschine an Gegenstiinde anrennt, zu schwiichen, ist sie mit
Buffern, m’ m’ ausgestattet, welche vorn am Bufferholz Z Z vorragen und daselbst befestigt sind.
Diese Buffer haben das Ansehen von elastischen Kissen, bestehen aus Rosshaaren, von dickem
Leder umgeben und ausserdem durch diinne schmiedeiserne Ringe verstirkt. Ebenso sind, um
Steine und andere Gegenstinde , welche auf die Bahnschienen gekommen sind und Veranlassung
zum Entgleisen der Maschine geben konnen, auf die Seite zu schieben, die starken schmiedeiser-
nen Bahnriumer I’ IY vor den Vorderridern am Bufferholze angebracht; dieselben stehen nur ein
wenig von den Schienen ab.

Alles Wasser, welches in die Cylinder durch Uebersteigen ans dem Kessel gelangt ist, oder
durch Condensation vom Dampf sich daselbst gesammelt hat und welches, wenn es nicht von Zeit
zu Zeit beseitigt wird, einen sehr nachtheiligen Einfluss auf die Wirkung der Maschine hat, wird
durch den Ablasshahn q‘, welcher mit dem Dampfabzugkanal von jedem Cylinder communicirt,
abgelassen. Der Entlastungshahn p’, welcher an der Unterseite von dem Schieberkasten sitzt,
hat einen doppelten Zweck, erstlich die Schieber von dem Dampfdruck bei der Umsteuerung zu
entlasten und alsdann auch, das Wasser, welches sich im Schieberkasten beim Stillstehen der Ma-
schine angesammelt hat, abzulassen. Die Handhaben zu diesen Hihnen sind iiber der Fussplatte
zur Seite des Maschinisten angebracht und stehen durch Zugstangen und Hebel, die auf Taf. XII
und XIII zu sehen sind, mit ihnen in Verbindung. Oben an dem vordern Ende der Rauchkam-
mer ist eine Stiitze fiir die Signallaterne v’ befestigt, durch welche zur Nachtzeit das Herannahen
der Maschine und des Zuges angezeigt wird.

Zur Sicherung gegen das Herabfallen des Maschinenfiihrers und seines Gehiilfen sind auf

9%
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beiden Seiten der Fussplatte Y Gelinder mit Handleisten s’ s’ angebracht, und eben solche ziehen
auch lings des ganzen Kessels und vorn quer iiber an der Rauchkammer hin, so dass man mit
vollkommner Sicherheit rund um die Maschine herumgehen kann, selbst wenn sie in schnellem Gang
ist. Zu denselben Zweck und damit das Maschinenpersonal nicht ausgleite, besteht die Fuss-
platte Y aus Blechplatten mit gerippten Oberfliichen, Taf. XTIV ; auch ist der ganze iibrige iiussere
Rahmen (Laufrahmen) mit dhnlichen gerippten Blechplatten oberhalb versehen.

Die Verbindung von Maschine und Tender ist vermittelst einer starken Schraubenkupplung t’
bewerkstelligt, deren eines Ende durch einen starken Bolzen mit den Zugplatten, welche an der
Hinterwand des #ussern Feuerkastens unter der Fussplatte sorgfiltiz angenietet sind, verbunden ist,
wiihrend das andere Ende auf ihnliche Weise mit der Bufferfeder n” des Tenders in Verbindung
steht. Diese Kupplung besteht, wie die gewihnliche Wagenkupplung, aus zwei starken Biigeln, die
die Drehzapfen von Muttern zur Aufnahme der mit rechtem und linken Gange versehenen Schraube
umfassen; durch dieselbe ‘wird der Tender dicht an dem mittlern Buffer des Maschinenrahmen fest-
gehalten und so die Schwankungen verhindert, welche sonst immer stattfinden, wenn kein Buffer
zwischen Maschine und Tender sich befindet, wie das bei der gewthnlichen Kupplung mit ein-
fachem Gelenk der Fall ist. Zur Sicherheit gegen das Lostrennen beim Brechen der Schrauben-
kupplung sind auf beiden Seiten von ihr die Sicherheitsketten o o' angebracht, Die Einrichtung
der Kupplung und Sicherheitsketten ist deutlich aus den Durchschnitten auf Taf. XIII und XIV
zu ersehen.

Zum bequemen Auf- und Absteigen des Maschinenpersonals nach und von der Fussplatte
sind endlich noch auf beiden Seiten der Maschine die Fusstritte x' x’ angebracht.

e O B———



BESCHREIBUNG

DER

MASCHINEN MIT VIER GEKUPPELTEN RAEDERN

AUF DER MAIN-WESERBAHN.
GEBAUT VON DER
MASCHINENFABRIK CARSLRUHE (EMIL KESSLER.)

Mit 3 Tafeln (XV, XVI & XVII) Zeichnungen.

Die Maschinenfabriken zu Carlsruhe und Esslingen, deren Director Herr E. Kessler seither
gewesen, lieferten bereits iiber 200 Locomotiven, die auf den Bahnen in Siiddeutschland, Oester-
reich, Italien, Hannover und am Rhein verbreitet sind, und zeichnen sich insbesondere durch
ihre richtigen Constructionsverhiiltnisse und geringen Brennmaterial-Verbrauch aus.

Die Tafeln XV bis XVII stellen die Abbildungen der im Jahr 1849 von der Maschinen-
fabrik Carlsruhe auf die Muin-Weserbahn gelieferten Maschinen mit vier gekuppelten Riidern dar
und namentlich giebt:

Taf. XV, Fig. 1 eine Seitenansicht, Fig. 2 einen Grundriss resp. Horizontaldurchschnitt der
halben Maschine nach Abnahme des cylindrischen Kessels.

Taf. XVI, Fig. 1 einen vertikalen Liingendurchsehnitt durch die Mitte des Kessels, Fig. 2
einen horizontalen Lingendurchschnitt in der Hohe der Triebachsen- und Cylindermitte, Fig. 3 und
4 einen der verstellbaren Achsenhalter von den Triebriidern in 2 Durchschnitten.

Taf. XVII, Fig. 1 eine Vorderansicht der Maschine, Fig. 2 einen vertikalen Querdurchschnitt
durch die Mitte der Rauchkammer und des Schornsteins, Fig. 3 ein vertikaler Querdurchschnitt
durch den cylindrischen Kessel nach der Linie A B, Fig. 4 denselben nach der Linie C D (der
Fig. 2 auf Taf. XV), Fig. 5 eine Vorderansicht des Regulators und Fig. 6 einen vertikalen
Liingendurchschnitt durch denselben und einen Theil der Feuerkammer in grosserem Maassstabe.

Die Zeichnungen sind, mit Ausnahme der letztern Details, alle in 4% der wirklichen Grisse
ausgefiihrt,

I. Kessel.

Der eiserne Feuerkasten mit dem Dom ist aus vier § Zoll starken Eisenplatten a und vier
Streifen #, Zoll starken Winkeleisens mit halbrunden Ecken b (Fig. 2, Taf. XV und XVI zusam-
mengenietet. Da dieses Winkeleisen, zumal nach seiner Breite, einen grossen Druck auszuhalten
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hat, und gewalztes Eisen nach gemachten Erfahrungen leicht Lingenrisse erhiilt, so wurde dieses
unter dem Dampfhammer aus dem besten Holzkohleneisen in Gesenken besonders geschmiedet,

Die kupferne Feuerbiichse, die auf die gewdhnliche Weise aus 3 Tafeln zusammengenietet
ist, hat eine Wanddicke von § Zoll, und an der Rohrwand oberhalb, soweit die Rihren eintreten,
eine Dicke von F Zoll. Die Feuerbiichse ist unterhalb vermittelst eines eisernen Rahmens ¢ aus
doppeltem Winkeleisen mit den eisernen Aussenwiinden des Feuerkastens verbunden, und wird an
seinen Seitenwiinden durch beiderseits eingeschraubte und an den Kopfen vernietete kupferne
Stehbolzen, sowie an der Decke durch 8 aufgeschraubte schmiedeiserne Anker d gesteift. Um
das Feuerloch ist zwischen die Winde des kupfernen und eisernen Feuerkastens, ein massiver
gusseiserner Ring e genietet, Die geraden Wiinde des Doms wurden durch 26 schmiedeiserne kurze
Anker f, die mit Gabeln an die Rippen von angenietetem T Eisen angebolzt sind, sehr gut ver-
spannt; ausserdem durchziehen 9 eiserne, am Ende mit Gewinden und doppelten Muttern ver-
sehene Stangen g die ganze Liinge von der Hinterwand bis zur vordern Rohrwand des Kessels
und unmittelbar unter diesen die 3 Queranker h, welche iihnlich wie die Anker f vermittelst Gabeln,
die am cylindrischen Kessel angenieteten Winkellappen umfassen und an diese verbolzt sind. Der
obere Theil des eisernen Feuerkastens ist durch einen starken Rahmen i von Schmiedeisen ein-
gefasst, auf dessen oberer, gerade abgerichteter Fliche der gusseiserne Mannlochdeckel k (Fig. 7,
Taf. XVII) aufgeschraubt wird, welches eine sehr solide und leicht dicht herzustellende Verbindung ist.

Um eine miglichst grosse Anzahl Heizrthren placiren zu kinnen, ist die Feuerkammer, wie
aus Fig. 1 auf Taf. XVII zu ersehen ist, an beiden Seiten etwas ausgebaucht, sowie auch der
Langkessel nicht ganz cylindrisch, sondern von etwas ovalem Querschnitt, der horizontale Durch-
messer betriigt 3/ 23/ engl.,, und der vertikale Durchmesser = 8 5}, seine Liinge ist — 12, 7}/
engl. Er umfasst 129 messingene Siederbhren von 12 10" Liinge und 2“ iusserm Durch-
messer, die eine Heizfliche von 868 [ Fuss haben. Die Siederdhren sind wegen ihrer grossen
Liinge in der Mitte des Kessels durch die }* dicke eiserne, durch Winkellappen befestigte Scheide-
wand 1 unterstiitzt. *) Die Verkleidung des Feuerkastens und Kessels ist von Holz und Eisen-
blech sehr sauber iiber einer Lage Filzplatten zusammengefiigt.

‘) In neuerer Zeit hat Hr, E, Kessler — um den gesteigerten Anspriichen an die Leistangen der Locomotiven
sowobl in Beziehung auf Zugkraft als Geschwindigkeit entsprechen, oder mit andern Worten, um die Heizfliche
dieser Kessel miglichst vergrissern zu kinnen, ohne die immer sehr nachtheiligen so sehr langen Siederihren und
Langkessel, sowie deren ovale Form anwenden zu miissen — eine Patent auf eine neue Kesselconstruction fiir Loco-
motiven erhalten, die von Wichtigkeit zu werden verspricht und zuerst bei der Maschine No. 200, welche auf der
Pfilzischen Ludwigsbahn -seit Mai 1851 im Betriebe sich befindet, in Anwendung kam. Hr. Kessler setzte namlich
den Kessel aus zwei cylindrischen Theilen zusammen, wovon der obere, von kleinerem Durehmesser, den Dampfraum,
der untere, von dem Durchmesser der gewinlichen Kessel, die Heizrbhren enthiilt. Eine horizontale, durchbrochene
Querwand scheidet die beiden an der Verbindungsstelle abgeflachten Kesseltheile und dient als gemeinschaftliche
Verspannung derselben gegen den nach aussen wirkenden Druck. Der Form des eigentlichen Kessels ist jene der
Feuerbiichse angepasst, und um auch im Innern dieser eine aiglichst grosse Heizfliche zu erlangen, ist in ihrer
Mitte, unmittelbar iiber dem Feuerrost, ein kupfernes Rohr von linglichem Querschnitt angebracht, welches, vom
Brennmaterial ganz umgeben, zur schnellen und ausgiebigen Verdampfung des Wassers beitriigt, Auf diese Weise ist
bei eimer Linge des cylindischen Kessels von nuor 9 Fuss, 4 Zoll eine Gesammtfliche von 792 Quadratfuss erlangt,
wovon 711 Quadratfuss auf die 180 Siederfhren (von 1§ Zoll Durchmesser) und 81 Quadratfuss auf die Feuerbiichse
kommen, Ausser dieser Hauptinderung an dem wichtigsten Bestandtheil der Maschine sind zum Theil sehr wesent-
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1I. Dampfleitung.

An dem gewohnlichen Stephenson’schen Regulator (Fig. 5 und 6 auf Taf. XVII) ist die
Stellung der innern Kurbel m gegen die Schubstange n dahin umgeiindert, dass die Richtung der
letztern im geschlossenen Zustande durch die Achse o geht, wodurch man den Schieber p leichter
und vorsichtiger zu ffnen in Stand gesetzt ist. Bei der grossen Liinge der Schubstange im Ver-
gleich zur Kurbel bat der dadurch entstehende schiefe Zug wenig zu sagen, auch wurden der
Vorsicht halber die vier Ecken des Schiebers p etwas gebrochen,

Der Regulator ist von Gusseisen, ruht mit einer angegossenen Rippe auf einem an der Vor-
derwand des Doms angenieteten T Eisen, und ist ausserdem mit 2 Lappenschrauben an derselben
festgeschraubt.

Die Regulatorwelle o wird ohne Stopfbiichse und Feder, blos durch einen einfachen Konus
in einer entsprechend ausgebohrten, an der Feuerkammerwand angeschraubten messingenen Scheibe r
gedichtet. Um das kupferne Dampfleitungsrohr s gegen das Durchreiben an den Auflagen t zu
schiitzen, ist es an den beiden Stellen mit starken schmiedeisernen Ringen umgeben. In neuester
Zeit werden diese Rihren auch von gutem Eisenblech gemacht. Das Dampfrobr s ist mit einem
aufgelitheten und abgedrehten messingenen Konus in dem entsprechend ausgedrehten Ende des
Regulators sowie am andern Ende mittelst einer aufgelotheten messingnen Scheibe mit vorsprin-
gendem Rand in der Rohrwand des Rauchkastens gedichtet. An diese Dichtungsscheibe schliesst
sich das gebogene kupferne Dampfrohr s’ an, durch welches der Dampf in den Verbindungscanal v
der Schieberkasten dicht an der Rauchkammerwand hergeleitet wird.

III. Dampfcylinder.

Die beiden Cylinder u sind durch ein Gussstiick v, welches die Schieberkasten und die
Dampf-Ein- und Ausstrémrohren bildet, direct mit einander und mit dem Rahmen verbunden, um:
1) Eine unveriéinderliche feste Verbindung der beiden Cylinder unter einander und mit dem
Rahmen zu erhalten.
2) Eine fiir die Bearbeitung bequemere Form der Cylinder zu erhalten.
3) Die, die Richtung der Cylinder oft verindernde, gewthnliche Querverbindung der Dampf-
rohren zu beseitigen.

liche Verbesserungen noch an andern Theilen angebracht, wohin besonders zu rechnen sind, die Art der Speisung
des Kessels, wodurch das Wasser mit dem Dampf in gleicher Richtung sich bewegt, zweckmiissige Einrichtungen der
Steurung, Kolbenfiihrung und namentlich die Construction der Rider, indem die Triebrader, mit Ausnahme der Reifen,
ganz von Gusseisen und von bedeutendem Gewicht (die beiden Triebrider mit der Achse wiegen 61 Ctr.), die Lauf-
rader dagegen ganz von Schmiedeisen (die Nabe nicht ausgenommen) und sehr leicht sind. Die ganze, auf sechs
Ridern ruhende Maschine, wovon die in die Mitte, unmittelbar vor die Feuerbiichse gestellten Triebrider 53 Fuss,
die Laufrider 3} Fuss Durchmesser haben, wiegt 420 Centner oder 21 Tonnen. Der Cylinderdurchmesser betrigt 15,
der Kolbenhub 22 englische Zoll — Durch diese verschiedenen Einrichtungen, besonders aber durch die bei der
geringen Kessellinge mégliche Stellung der Hinterrider hinter die Feuerbiichse und die richtige Gewichtsvertheilung
hat die Maschine einen ungemein ruhigen Gang und selbst bei Geschwindigkeiten von 22 Stunden in Einer
Zeitstunde, die mit ihr Gfters erreicht wurden, kamen keine Schwankungen vor.
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4) Eine Verbindung zwischen Kessel,und Rahmen herzustellen, die es moglich macht, den
Kessel fiir sich herausnehmen zu kﬁnnen, ohne die Cylinder demontiren zu miissen, zu
welchem Ende der Kessel nur mittelst der 8 Kesseltriiger und den beiden Rauchkammer-
wiinden am Rahmen angeschraubt ist.

Die Cylinder sind bei diesen Maschinen so bestellt worden, dass sie auf 15 engl. ausge-

bohrt werden kinnen, obgleich sie anfiinglich nur 14“ weit hergestellt wurden.

IV. Rahmen, Réder.

Die beiden 8 hohen 13" dicken schmiedeisernen Rahmen sind von allen Seiten abgehobelt, die
Achsenhalterbleche durch Schrauben mit denselben verbunden, welche die sorgfiltig mit einander aus-
geriecbenen Locher genau ausfilllen — was bei der besten Vernietung nie der Fall ist. Am
hintern Ende sind die beiden Rahmen — ebenso wie am vordern bei den Cylindern — durch
ein Gussstiick w mit einander verbunden, welches zugleich den Kupplungsnagel aufnimmt, Zur
grossern Aussteifung sind die beiden Fussbleche am Rahmen und an dem gusseisernen Travers w
angeschraubt.

Die Verbindung der Kesseltriiger mit dem Rahmen geschieht durch Schrauben, von welchen
nur die am Feuerkasten befindlichen eine Verschiebung in Folge der Ausdehnung zulassen.

An den vordern Schenkeln der Triebriider-Achsenhalter ist die auf Taf. XVI in Fig. 3 und 4
besonders dargestellte Keilstellung fiir die Achsenbiichsenfiihrung angewendet. Die gusseiserne
Achsenbiichsenfiihrung x ist durch Schrauben, die durch lingliche Locher gehen, mit den Achsen-
haltern verbunden, zwischen welche sie durch die Schrauben festgeklemmt werden, nachdem der
Keil y durch die unterhalb angebrachte Schraube vermittelst der Mutter z angezogen ist; a’ ist
eine runde, oberhalb der Verbindungsstange in einem Ausschnitt der Achsenhalter placirte Ge-
genmutter.

Die Federn der Triebachsen sind durch einen Balancier b’ in der Weise mit einander ver-
bunden, dass man die Verbindung leicht aufheben und jedes Triebrad fiir sich nach Bedarf
belasten kann, zu welchem Ende die an den Balancier b’ (Fig. 1, Taf. XV) gehenden Hiinge-
stiicke oder Federschrauben ¢’ an demselben ausgehiingt und durch einen Bolzen mit dem Rahmen
verbunden werden, Wegen des heschriinkten Raumes an der TFeuerbiichse wurden  die Trag-
federn der Hinterriider in gebrochenen Linien (Fig. 2, Taf. XV) ausgearbeitet und aufgehiingt,
wodurch ihr Spiel nicht beeintriichtigt ist. Auf den Bundringen der Tragfedern sind messingene
Oelbiichsen n* aufgeschraubt, die vermittelst enger Kupferrohrchen den Achsenlagern die nithige
Schmiere zufiihren. Ausserhalb der Riider ist auf beiden Seiten lings der ganzen Maschine noch
ein breiter Laufrahmen angebracht, um wiihrend der Fahrt iiberall leicht zukommen und nach-
sehen zu kinnen. Die Fussbleche dieses Laufrahmens ruhen einerseits auf der obern Kante der
Hauptliingenrahmen und andererseits auf den Winkeleisen ¢ Fig. 3 und 4, Taf. XVII, welche
vermittelst schmiedeiserner Stiitzen an ersteren angeschraubt sind; diese Fussplatten sind ebenso
wie das Trittblech am Stehplatz des Maschinisten, wie Fig. 2 auf Taf. XV zeigt, rautenformig
gerippt, damit das Maschinenpersonal nicht ausgleite. Ferner haben diese Laufrahmen entspre-
chende Ausschnitte fiir den Durchtritt der Triebriider und sind dariiber die aus Eisenblech zusam-
mengenieteten und an den Kanten mit Messingleisten verzierten Radschaalen d” d” befestigt.
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Die Riider sind nach Stephenson’s System mit Speichen aus T Eisen gefertigt, die fiinfliissigen
Triebriider haben 16 und die 3} Fuss grossen Vorderrider 12 Doppelspeichen. Simmtliche Riider
sind mit Spurkriinzen versehen; auch sind die beiden Paare Triebriider zum Verwechseln einge-
richtet, es konnten desshalb die Kurbelzapfen w’ nicht in eine angegossene Hiilse eingepasst
werden und mussten stirker als gewdhnlich gemacht werden. Durch die Schraube u’ wird der
Kurbelzapfen vermittelst des durchgehenden Stifts der Schraube an seinem Platz gehalten.

Die Laufrahmen sind iiber den Kurbelzapfen etwas abgebogen, damit die letzteren mit den
Kurbel- und Kuppelstangenkipfen nicht an jene anstossen. — Zur Versteifung des Hauptrah-
mens und der Achsenhalter sind unterhalb dieser noch 2} breite und 13" dicke Verbindungs-
stangen angebracht, die hinten den Hauptrahmen und vorn das Kopfholz unterstiitzen, sowie mit
den vor den Vorderriidern befestigten Bahnriiumern p? verbunden sind.

Y. Rauchkasten und Blasrohrapparat.

Der Rauchkasten ist cylindrisch, unterhalb nur mit zwei Lichern fiir das Dampfein- und
Austrittsrohr versehen. Letzteres steht zwar in der Mitte vor den Heizrdhren, versperrt aber durch
seine gedriickt ovale Form nur wenige Miindungen derselben und kann auch nach Lisung von
ein Paar Schraubenbolzen, wenn das Einziehen von neuen Heizrohren gerade in der Mitte hinter
dem Blasrohre nithig werden sollte, leicht abgenommen werden,

Der veriinderliche Blasrohrapparat an diesen Maschinen besteht aus dem messingenen koni-
schen Rohrenstiicke e”, welches mit einem vorspringenden abgedrehten Rande in einer entspre-
chend ausgedrehten Vertiefung des obern Endes vom Blasrohr vermittelst angegossener Lappen
mit Schrauben dampfdicht an Letzteres befestigt, sowie von Innen an zwei gegeniiberliegenden
Seiten mit zwei parallelen nuthenférmigen Erweiterungen versehen ist; in Letztern findet ein zweiter
kleinerer nach oben sich mehr verengender hohler Konus {/, ebenfalls von Messing, mit zwei den
Nuthen entsprechenden angegossenen Lappen seine Leitung. An dem obern Ende sind diese Lappen
mit zwei runden Zapfen versehen, die von Stahl gefertigt, theils durch von der Seite eingeschliffene
schwalbenschwanz- oder hakenformige Liippchen, theils durch je zwei versenkte Schrauben befe-
stigt sind. Weiter geht quer durch die Rauchkammer hinter dem Blasrohr die Welle g”, auf der
zu beiden Seiten des Rohres die beiden Hebel h' h* nach einer Richtung festgekeilt sind, die-
selben stehen durch kleine Gelenkstangen i’ i mit den Zapfen des Konus { in Verbindung.
Durch den ausserhalb der Rauchkammer an dem Ende der Welle g befestigten Hebel k kann
vermittelst der nach dem hintern Ende der Maschine in den Bereich des Locomotivefiihrers fiih-
renden und mit einem Griffe verschenen Stange 1” die Welle gedreht und dadurch der innere
Konus { in e’ gehoben oder gesenkt und in verschiedenen Stellungen festgestellt werden, indem
in der Niihe des Handgriffs die Stange mit Kerben zum Einhaken in den an der Seite der Feuer-
kammer angeschraubten Winkel m” versehen ist.

Je hoher demnach der Konus f/ in ¢/ gehoben wird, desto enger wird die Ringifinung
zwischen beiden. In der hichsten Stellung (Fig. 1, Taf. XVI und Fig. 2, Taf. XVII) liegt der
untere iusserlich abgedrehte Rand des innern Konus { dicht an der ebenfalls innerhalb ausge-
drehten Wand von e” und der ausgestossene Dampf kann nur durch die Oeffnung mitten durch .
In der tiefsten Stellung von f ist dagegen die Ringiffnung zwischen f/ und ¢’ am weitesten

Heusinger v. W.; die Lotomotive-Maschine. 10
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und der Dampf wird sowohl durch die mittlere als durch die ringformige Oeffnung fast ohne
allen Gegendruck in den Schornstein treten.

Durch diese Einrichtung kann man auf eine sehr einfache Weise das veriinderliche Aus-
stromen des Dampfes und folglich einen mehr oder minder lebhaften Zug des Feuers veranlassen,
je nachdem es die Bediirfnisse erfordern. Dabei wird der ausgestossene Dampfstrahl ganz central
in den Schornstein gefiihrt und dem Dampf keine hindernde Fliiche in dem Blasrohr entgegen-
gesetzt, wie das namentlich bei der zn demselben Zweck angewandten Scheibenvorrichtung von
Stephenson der Fall ist. Ausserdem ist die Anfertigung ungleich leichter und weniger kostspielig
als dieses und besonders des an den Meyer'schen und Crampton’schen Maschinen angebrachten
fischmaulartigen Klappen-Apparats, indem die beiden konischen Rihrenstiicke e/ und f fast ganz
auf der Drehbank ausgearbeitet werden konnen, wiihrend bei jenen das accurate Einpassen der
Klappen mehr Geschicklichkeit und Zeit erfordert. Es kam bei dem Kessler'schen Apparate friiher
nur hiiufig vor, dass sich der innere Konus im hichsten oder geschlossenen Stande durch die
Stisse des Dampfes so fessteckte, dass er nur mit grosser Miihe zu &ffnen war; desshalb hat
man bei den neuern Maschinen den Hub der den Konus bewegenden Hebel durch einen Auf-
halter begrenzt, so dass der innere Konus mit seinem untern Rande sich nicht vollstindig an
den #ussern beim Schluss anlegen und darin sich feststecken kann.

Die Thiire des Rauchkasten ist rund und fast von der Grisse der ganzen Vorderwand,
wodurch der Zugang zu den einzelnen Theilen in der Rauchkammer sehr erleichtert wird, Um
die Thiire auf diese Grisse mehr zu steifen, ist sie etwas convex ausgetrieben. Der Verschluss
wird durch 4 nach den verschiedenen Richtungen innerhalb hingehenden Riegel d’ erlangt, die
auf einer Scheibe e’ excentrisch und scharnierartiz befestigt sind und durch eine Drehung der
Handhabe f' gleichzeitig vor- oder zuriickgeschoben werden. ]

Der Schornstein ist aus einer Tafel Blech stumpf zusammengenietet und sauber abgeschliffen,
so dass iiusserlich keine Fuge zu erkennen ist, er tritt zur Verhinderung des Funkenspriihens
mit seinem cylindrischen Ende ein Paar Zoll tief in den Rauchkasten ein, was bei Kohksfeuerung,
langen Kesseln und engen Heizréhren auch vollkommen das Funkenspriihen beseitigt.

VI. Stemerungstheile.

Friither hat die Maschinenfabrik Carlsruhe von den vier excentrischen Scheiben die zwei
neben einander liegenden paarweise aus einem Stiick giessen und vor dem Aufziehen der Riider
auf die gerade Triebachse stecken, sowie durch Keile unveriinderlich befestigen lassen; davon ist
man in neuerer Zeit wieder abgekommen, indem das etwaige Verstellen und Auswechseln dieser
Scheiben sehr erschwert und ohne Abziehen der Riider nicht moglich ist. Man fertigt daher die
excentrischen Scheiben wieder jede fiir sich und aus zwei Theilen, welche auf die gewdhnliche
Weise durch Schliesskeile verbunden und durch Stellschrauben auf der Achse befestigt werden.

Die Steurung ist nach dem neuen Stephenson’schen System angeordnet, jedoch in den
einzelnen Theilen wesentlich verbessert ¥).

*) Detaillirte Zeichnungen im griissern Massstabe von diesen Theilen, den Speisepumpen, Kurbelstangen, Cylinder-
kolben etc, dieser Maschinen sollen mit andern #hnlichen Constructionen am Schlusse dieses Werks geliefert werden.
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Die Schieberrahmen g’ und Stangen bilden ein Ganzes und sind mit dem prismatischen
Fithrungsstiicke h’ vermittelst Biichse und Keil verbunden. Die Schieberfilhrungslager i i’ sind
auf jeder Seite doppelt, aber ¢in Gussstiick bildend und an dem Rahmen angeschraubt sowie mit
Metalleinlagen versehen. Ebenso sind die Gelenkstiicke k‘, woran die Bogenstiicke 1/ aufgehiingt
sind, doppelt, an jeder Seite der Bogenstiicke eins, angebracht, wodurch dieselben leichter gehoben
werden konnen und sich dabei nicht zwingen, auch braucht man auf diese Weise die Schieber-
stangenfiihrungsstiicke h‘ nicht mehr prismatisch zu machen, sondern stellt dieselben viel einfacher
und eben so gut cylindrisch her, wie diess auch bei den neuesten Maschinen aus dieser Fabrik
geschieht, Die Bogenstiicke 1’ bestehen aus doppelten Platten, die in einer innerhalb bogenfirmig
ausgedrehten Nuth die doppelten — an dem Ende des Schieberfiihrungsstiicks h' durch einen
Stahlbolzen drehbar befestigten — Gleitbacken umfassen, ausserhalb sind dieselben mit ange-
schweissten und abgedrehten Zapfen versehen, an denen die Gabeln der Excenterstangen m’
und die Gelenke k’ des Steuerhebels o angreifen. Dieser Construction wurde mit Recht der Vor-
wurf gemacht, dass wenn die bogenformigen Nuthen fiir die Gleitbacken stellenweise ausgeniitzt
sind und die Zapfen in den Lichern der Gabeln von den Excenterstangen zu viel Spiel bekommen,
diese Theile nicht wieder gut zu repariren und schliessend zu machen sind,

Herr Kessler hat diese Miingel bei seinen neuern Maschinen dadurch zu beseitigen gesucht,
dass er erstlich die Gleitbacken viel dicker als gewthnlich, niimlich }} Zoll stark und die Nuthen
in den Bogenstiicken entsprechend tiefer machen liess, um fiir diese der Ausniitzung sehr aus-
setzten Theile grossere Flichen zu erhalten; ferner, dass die Augen von den Gabeln der Excen-
terstangen m’ durch eingeschraubte Stahlbiichsen ausgefiittert wurden, dieselben werden durch
ein Schriiubehen, das durch ein Liippchen der Biichse tritt, am Losdrehen verhindert. Sobald nun
mit der Zeit diese Biichsen oder die angeschweissten Endzapfen an den Bogenstiicken sich aus-
geniitzt haben sollten, hat man nur neue engere Biichsen einzusetzen,

Die abgekripfte Steuerwelle n’ ist in der Mitte vierkantiz und hierdurch steifer, sowie
leichter zu bearbeiten. Durch den Hebel n” und die Zugstange o’ stehen diese Steuerungstheile
mit dem Handhebel p” in Verbindung, welcher an der rechten Seite der Feuerkammer auf der
am Rahmen angeschraubten Platte q“ seinen Drehpunkt hat und durch eine Federzunge in der
bekannten Weise in den Kerben des ebenfalls am Rahmen angeschraubten Bogenstiicks r* fest-
gestellt werden kann.

VIl. Pumpen- und Wasserleitung.

Die Pumpen und die Ventilgehiiuse, deren Deckel mit dem Kugelfang und selbst die Kopfe
der Saug- und Druckrihren sind von Gusseisen, so dass nur der Ventilsitz und die Kugel von
hiirterm und weichern Messing gegossen werden. Durch die grossern Metallstirken, durch die
Form der einzelnen Theile und die Wahl des Materials ist jeder Formveréinderung des Ventil-
sitzes vorgebeugt. Die Ventilsitze und Deckel der Ventilgehiiuse sind alle durch konische Ein-
schliffe ohne alle Verkittung vollkommen gedichtet und kann man dadurch sehr leicht an die
Ventile zukommen.

Die Saug- und Druckrohren sind von } Zoll dickem Kupferblech; die Querschnitte der
Rohren und der Gehiiuse sind iiberall gross genug, dass die Geschwindigkeit des Wassers nie
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iiber 5§ bis 6 Fuss steigt. Die Ein- und Ausstromungsoffnungen sind so gestellt, dass die Kugel
miglichst central mit der Achse des Ventilsitzes getroffen wird, durch den Riickschlag aus dem
Kessel. Der Schlag nach Oben wird durch den Kugelfang wegen des darin abgesperrten Wassers
picht nur beinahe ganz aufgehoben, sondern auch der Schlag nach Unten auf den durch das
Eigengewicht hervorgebrachten beschriinkt, indem der erste Stoss von dem Wasser aus dem Kessel
durch den Kugelfang aufgehalten wird und dieses in Folge der Richtungs- und Formveriinde-
rungen, die es im Ventilgehiiuse zu erleiden hat, jedenfalls mit verminderter Geschwindigkeit dem
Ventilsitz zustromt, es kann also auch die Kugel in ihrem Fall nicht so viel beschleunigen, daher
kinnen die Ventilkugeln massiv sein, wodurch sie leichter und vollkommner herzustellen sind; die
hohlen Kugeln haben dagegen selten eine gleichmiissige Wandstiirke, fallen daher meist anf eine
Stelle, werden dadurch unrund und zerschlagen leicht. Bei den Ventilen dieser Maschinen sind
die Ventilsitze und Kugelfiinge immer getrennt mit doppeltem oder einfachem Konus eingesetzt,
sowie die Leitungen fiir dic Kugeln in den Gehiusen angegossen; in necuester Zeit sind bei den
Kessler'schen Maschinen wieder Kugelventile mit besonders eingesetzten Korbehen und an diese
angeschraubte Ventilsitze in Anwendung gekommen, da bei diesen sich leichter diejenigen Theile,
welche einer Ausniitzung unterworfen sind, auswechseln lassen; die Metallstiirken dieser Korbchen
und Ventilsitze sind indess viel bedeutender als bei den iiltern derartigen Apparaten. Durch das
in den Kopf des Druckrohres cingeschraubte Probierhiihnchen m? kann vermittelst des Stiingchens 12
der Maschinist von seinem Standort aus die gute Wirkung der Pumpe untersuchen.

Bei den Pumpen ist die Befestigung mit den Achsenhaltern so angeordnet, dass die Schrauben
nicht so viel zu leiden haben, und durch die schmiedeiserne flache Stange q/ werden beide Pumpen
solid verbunden und die Achsenhalter sehr gegen einseitige Stisse der Pumpen geschiitzt, Die
Dimensionen der Pumpen sind so berechnet, dass eine fiir den gewthnlichen Bedarf vollkommen
geniigt. Die Pumpenstange p’ wird vom riickwiirtsarbeitenden Excentric in Bewegung gesetzt und
spielt mit ihren Enden in Nussgelenken, so dass nur beim Herausziehen der Pumpenkolben die
Zapfen in Thiitigkeit treten und die letztern weniger zu leiden haben; die Excenterringe s sind
durch ausserhalb angegossene Rippen entsprechend verstiirkt.

Die bei diesen Maschinen angewandte Wasserleitungskupplung ist im Wesentlichen die
bekannte Wasserrohrverbindung mit Kugelgelenken, nur ist das in der Stopfbiichse h? sich schie-
bende Rohr solid mit dem Kugelgelenk der Wasserleitung am Tender — nicht aber durch Schraube
und Mutter — verbunden, und hat am iiussersten Ende keinen aufgeschraubten Ansatz oder Ring,
sondern liuft etwas konisch aus, so dass beim Abkuppeln des Tenders von der Maschine jenes
Rohr ungehindert aus der Stopfbiichse heraustreten und ebenso ohne weitere Nachhiilfe beim
Ankuppeln bloss durch das freie Einfabren wieder in die Stopibiichse eintreten kann, Zu dem
Ende liuft ferner der Stopfbiichsendeckel in einen 93 Zoll weiten Trichter i* aus, welcher beim
Anfahren der Maschine an den Tender das Wasserleitungsrohr des Tenders auffingt und an
seiner innern Fliche nach der Mitte hingleiten lisst, wo dieses dadurch, dass es etwas diinner
an dem Ende ist, leicht durch die Hanfverpackung seinen Weg findet und doch vollkommen dicht
zu erhalten ist. Die Stopfbiichse wird vermittelst 4 durch die Scheiben h? durchtretende Schrau-
benbolzen angezogen, welches auch zweckmiissiger ist als mit Mutterschraube versehene Stopfbiich-
sendeckel, da diese durch die Erschiitterungen sich leicht losdrehen.

Durch die festen mit 3 Aesten an dem Rahmen befestigten schmiedeisernen Stiitzen t” sind
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vermittelst Biigel und Keil die Wasserleitungsrohre hinter den Kuppelgelenken solid mit der
Maschine verbunden und die Enden der Stopfbiichsen sind vermittelst der aus 2 Hiilften beste-
henden Halsringe u” und der doppelten Kettchen v/ an den unter dem Travers w befestigten
Stahlfedern w” mit Stellschrauben aufgehiingt, so dass die Kugelgelenke nach allen Seiten sich
frei bewegen kinnen und dieselben nur auffangen oder in der ungefihren Richtung erhalten, wenn
Tender und Maschine sich trennen. :

Diese einfache Vorrichtung bietet den grossen Vortheil, die Maschine im Nothfall sehr schnell
von dem Tender bloss durch Herausziehen des Kupplungsnagels zu trennen, dann aber auch die
bedeutende Erleichterung beim Drehen der Maschine und des Tenders auf einer kleinen Dreh-
scheibe nicht jedesmal die Wasserleitungen auf eine so zeitraubende Weise auf- und zuschrauben
zu miissen, wodurch selbst die kostspieligen grossen Drehscheiben zum gleichzeitigen Drehen von
Locomotive und Tender ganz entbehrlich werden.

VII.. Kurbel- und Kuppelstangen.

Die Construction der Kurbelstange r’ ist sehr einfach und zwccﬁmﬁssig; sie hat an beiden
Enden feste angeschweisste Biigel und von Mitte zu Mitte der Lager eine Liinge von 4’/9%. Der
mittlere Theil ist flach rund und zum Theil auf der Drehbank, zum Theil auf der Hobelmaschine
gefertigt. Die Stange ist in der Mitte ihrer Liinge 23/ breit und 1}* dick, die Breite nimmt nach dem
grossen Ende um $” zu und um eben so viel verringert sie sich nach dem kleinen Ende hin.
Die Enden sind scharfkantig und bilden Augen, in welchen die Metall-Lager von der vordern
Seite eingeschoben werden. Das innere grosse Lager und iussere kleine Lager haben sowohl an
der vordern als hintern Seite Flantschen, mit denen sie die Enden der Kurbelstange umfassen und
so fest gehalten werden; das Hussere grosse Lager und innere kleine Lager dagegen haben blos
vorn Flantschen und an der dem Lager entgegengesetzten Seite Nuthen, in welche die Stellkeile
eingreifen und so die Lager am Herausfallen hindern. Die Stellkeile werden durch Schrauben und
Muttern am untern schmalen Ende angezogen; Druckschrauben dienen zur Versicherung. Um an
dem kleinern Ende den Stellkeil mit der Schraube etwas mehr aus dem Scharnier des Kolben-
stangenkopfs hervor zu bringen und besser beikommen zu konnen, ist noch ein doppelter Nasenkeil
zwischen dem Stellkeil und Lager eingesetzt. Die Oelbiichse an dem grossen Ende ist gleich mit
an die Stange angeschweisst und #Husserlich viereckig. Die Oeflnung in dem aufgeschraubten Deckel
wird durch ein kleines Ventilchen, das durch eine Spiralfeder angedriickt wird, von Innen ver-
schlossen, wodurch das Herausschleudern des Oels bei der Bewegung der Kurbelstange verhindert
und das Lager nur, wenn die Maschine in Thiitigkeit ist, geschmiert wird.

Die von Herrn Kessler bei diesen und vielen andern seiner gekuppelten Maschinen ange-
wandte Kuppelstange ist urspriinglich eine amerikanische Construction. Sie besteht aus zwei abge-
drehten Stangen v’v/, die in der Mitte dicker anlaufen, gegen die Enden mit Schultern oder
Ansiitzen versehen und durch je ein Paar schmiedeigserne Brillen x’x’ verbunden sind, zwischen
denen die Metallager, mit abgedrehten Endfliichen in entsprechend ausgedrehten Hohlungen der
Brillen so eingepasst sind, dass die Lager eine kleine seitliche Drehung machen kinnen. Schrauben
mit doppelten Muttern an den Enden der Stangen v'v', sowie die Schraube y*, welche mit einer
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riinderirten Mutter und Gegenmutter gegen die mittlern Brillenstiicke z* und y” driicken, dienen
zum genauen Stellen der Lager und Reguliren der Liinge der Stange.
Diese Kuppelstangen haben vor den massiven (den Kurbelstangen nachgebildeten) Kuppel-
stangen foldende Vorziige: )
1) Die Liinge der Stange oder die Entfernung der Lager liisst sich durch die Schraube y“
viel leichter und genauer reguliren, als durch die Keilstellung der friihern Kuppelstangen.
2) Die seitliche Gelenkigkeit der Lager bei geraden Kurbelzapfen entspricht besser den
Verschiebungen der Achsen in den Bahncurven, als Kugelwarzen an den Kurbelzapfen;
auch liuft bei letztern leicht das Oel ab, daher hiufig ein Erhitzen der Lager stattfindet.
+ 3) Findet bei den Stangen v’ auch selbst ein gewisses Federn in den scharfen Curven statt,
wogegen bei den frilhern massiven Stangen &fters ein Klemmen vorkommt.
4) Die Anfertigung der amerikanischen Kuppelstange ist sehr einfach und kann fast voll-
stindig auf der Drehbank geschehen.

IX. Parallelleitung und Cylinderkolben.

Die Parallelleitungsschienen t/t/ sind von Schmiedeisen und auf den Gleitfliichen verstiihlt,
dieselben ruhen am vordern Ende mit breiten Lappen in entsprechenden Lagern, die an der
- Stopfbiichse des Cylinderdeckels angegossen sind, und werden durch zwei Paar durchgehende
Mutterschrauben befestigt, an dem andern Ende sind sie durch je eine versenkte Mutterschraube
mit den Lappenschrauben s?s* und durch diese mit der Stiitzplatte t* solid verbunden. Die Stiitz-
platte t* ist von geschmiedetem Eisen und von allen Seiten blank bearbeitet, oben ist sie mit
einem Rande versehen, mit dem sie auf der Lingenplatte des Rahmens ruht und ist mit derselben
vermittelst angeschweisster Winkellappen durch Mutterschrauben fest verbunden. Am untern Ende
verbindet die schmideiserne flache Stange u® die Stiitzplatten beider Seiten, Ferner haben die
Platten t* in der Mitte eine Lingliche Oeffnung fiir den Durchtritt und das Spiel der Kurbelstangen.
Der Kolbenstangenkopf v* ist ganz von Gusseisen, in der Mitte umfasst er mit einem
Scharnier das kleine Ende der Kurbelstange und hat an dem Auge auf beiden Seiten Verstiir-
kungsscheiben, in dem angegossenen etwas konisch ausgedrehten Rohre ist das entsprechend
abgedrehte Ende der Kolbenstange w? vermittelst eines flachen an den Kanten abgerundeten Keils
befestigt. Durch die an die Seite vom Kolbenstangenkopf v* angeschraubte Oelbiichse x* wird
das kleine Ende der Kurbelstange und dessen Drehbolzen, sowie durch die auf t’ aufgeschraubten
Oelbiichsen y* z* die Parallelleitung und Cylinderstopfbiichse mit der nithigen Schmiere versehen.
Bei den von der Maschinenfabrik Carlsruhe zuletzt gelieferten Maschinen ist der Kolben-
stangenkopf an seinem mittlern, das Scharnier und Rohr bildenden Theile von Schmiedeisen, so
wie oben und unten mit abgedrehten Zapfen versehen, die in entsprechend ausgedrehte Liocher
der gusseisernen Schleifbacken treten. Genaue Zeichnungen von dieser zweckmiissigen Anordnung
sowie von dem eigenthiimlich construirten Cylinderkolben sollen spiiter bei der Zusammenstellung
gleichartiger wesentlichsten Theile einer Locomotive geliefert werden.

Hier sei nur noch bemerkt, dass der Kirper der Cylinderkolben nebst Deckel von Messing,

die Liederungsringe von gutem Gusseisen und die 2 Zoll starke Kolbenstange von Stahl gefertigt sind.



BUSEY | s
X. Sicherheits- und sonstige Apparate am Kessel.

Auf dem gusseisernen Mannlochdeckel k ist der messingne Ventilsitz x’ mit den beiden
mit Hebel und Federwaagen belasteten Sicherheitsventilen y‘y’ und der Signalpfeife z’ aufge-
schraubt, deren Construction aus der Fig. 1, auf Taf. XVI und Fig. 1 und 7 auf Taf. XVII
deutlich zu entnehmen ist. Eine messingene Kapsel a” umgibt diese Theile. Die messingne Kapsel
b” auf der Mitte des cylindrischen Kessels verschliesst noch ein drittes mit einer Spiralfeder direct
belastetes Sicherheitsventil, welches dem Fiihrer nicht zugiinglich ist.

Bei a? (Fig 1, Taf. XVII) ist der Wasserstandzeiger, der aus einem messingenen Rohre
besteht, das am obern Ende mit dem Dampfraum, am untern mit dem Wasserraum des Kessels
communicirt, auf der einen Seite die bekannte Wasserstandsscala mit Glasrhre und auf der andern
Seite zugleich drei Probehiibne triigt, Diese Einrichtung bietet den Vortheil, dass diese Theile dem
Maschinisten bequemer zur Hand sind, leichter abgenommen und gereinigt werden konnen, sowie
dass in den Wiinden des Feuerkastens nur zwei Locher fiir diesen Apparat néthig werden, wih-
rend die iltere Einrichtung fiir jeden der Probierhiihne noch besondere Oeffnungen erfordert;
Bohrungen an den Kesselplatten sind aber soviel als miglich zu vermeiden, indem dadurch immer
der Kessel geschwiicht wird. ;

Die Wiirmkrahnen b? sind auf die gewihnliche Weise doppelt an beiden Seiten der Hin-
terwand von dem Feuerkasten angebracht; die Rihren sind von Kupfer und ebenso oben an die
Krahnen, als unten an die Verbindungsstiicke ¢? — die zugleich an Verbindungsscheiben der
Wasserleitungsrohren angegossen sind — vermittelst Dichtringen und Muttern festgeschraubt.

Der Aschenkasten ist durch vier scharnierartige Traglappen d* an dem untern Ende des Feuer-
kastens befestigt und leicht durch Herausschlagen der Scharnierdorne abzunehmen, e® ist eine an
der Vorderseite des Aschenkastens angebrachte Klappe, die durch eine nach dem Standort des
Maschinisten fiihrende Zugstange k® nach Erforderniss des Zugs vom Feuer gedfinet oder ge-
schlossen werden kann. Ebenso ist an der hintern Seite des Aschenkastens das Thiirchen f*
(Fig. 1, Taf. XVII) angebracht, durch welches das Reinigen des Rostes vorgenommen wird.
g? ist ein Handgriff an der Bodenplatte des Aschenkasten, vermittelst dessen diese Platte, zum
Ausleeren der Asche und Herausnehmen des Feuers herausgezogen werden kann. — Zur sichern
Communication auf dem Laufrahmen sind liings des cylindrischen Kessels auf beiden Seiten die
eisernen Handleisten q* und vorn an der Spitze der Rauchkammer der Handgriff r* angebracht.
Ebenso ist zu beiden Seiten des Standorts des Maschinisten die aus drei Séulchen mit einer Hand-
leiste bestehende Gallerie 0? angebracht, hinter die zum Schutz des Personals 3“ dicke Platten
von Eisenblech geschraubt sind.

XI. Hauptdimensionen und Gewicht der Maschine.

Cylinderdurchmesser — 14 engl. (kann auf 15“ ausgebohrt werden).
Kolbenhub — 23#
Durchmesser der Triebriider — 5’

- » Laufriider — 3/ 6"
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Horizontaler Durchmesser des cylindrischen Kessels — 3/ 23/
Vertikaler - ditho: ol di ==yt 517
Linge des cylindrischen Kessels . . . . . ., — 12/ 74#
Hiihe der Femenhifchsesn & vt oo s o =54l 54
Liinge ity ooy = 8! 8}
Breite T P AT = 8
Heinlfiichésy (difliombie. e ebinpni iy (je - Lome — 65 [JFuss,
Liinge der Siederdhren —=A12% 104
Aecusserer Durchmesser derselben . . . =20

Anzahl der Siederihren — 129 Stiick,
Heizfliiche ditto . — 868 [JFuss.

Gewicht des Kessels mit seiner ganzen Armmmg und Ausriistung (Ventile, Hiihne etc.) 16,025 &
Gewicht des Rahmens, der Achsenhalter, Bufferhilzer, Fussbleche, Verbindungsstangen etc. 6179
Gewicht simmtlicher (Trieb- und Laufrad-) Achsen und der diese direct belastenden Theile,

wie Federn, Achsenbiichsen, Federstifte, Excentrics ete. . . S et L2180
Gewicht der Dampfeylinder mit allen dazu gehtrenden Theilen, Steuerung, Trelbatangen etc. 6480 ,
Gewicht der Pumpen mit Robrenleitungen . . . . .. . . ... _ . . . . 911 -
L e T Y7 »
Gewicht der Kobks in" der" Pouarblichgnl Siidas. Lapiin g aig el nuos . Laca s 600

»
Total-Gewicht 46,925 &

nach directer Abwiigung der vollstiindig montirten, gefiillten und geheizten Maschine betrug das

Gewicht — 46,400 @, wobei sich gleichzeitig folgende Gewichtsvertheilung herausstellte ;

Totale Belastung der Triebrider — 364 Ctr.
ditto der Laufrider — 100 ,,

mit Beriicksichtigung des Gewichtes jener Theile, welche die Achsen direct belasten, findet man,

dass der Schwerpunkt aller jener Theile, deren Gewicht die Federn zu tragen haben, ungefiihr

130" hinter der Mitte des cylindrischen Kesseltheils. Die Lage des Schwerpunkts nach vertikaler

Richtung ist nicht bestimmt worden; doch liegt derselbe sehr tief im Vergleich zu andern Ma-

schinen mit gleich hohen Triebridern.
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BESCHREIBUNG

DER

PERSONENZUG-MASCHINEN

FUR DIE

BIRMINGHAM-SHREWSBURY-EISENBAHN,

GEBAUT VON BURY, CURTIS UND KENNEDY ZU LIVERPOOL.

Hierzu Tafel XVII, XIX und Fig. 1 und 2 anf Taf. XX,

(Nach Tredgold’s Dampfmaschine, neueste Ausg., Divis A. B, Pap.)

Taf, XVIIL Grundriss.
Taf. XIX. Lingendurchschnitt.
Taf. XX. Fig. 1. Endansicht und Querschnitt der Rauchkammer, Fig. 2. Endansicht und Querschnitt des

Feuerkastens,

Diese Maschine hat in ihren Haupttheilen, namentlich dem geschmiedeten inneren Rahmen
grosse Aehnlichkeit mit der Maschine , Liverpool®, welche von denselben Fabrikanten gebaut
und bereits im Juli 1830 auf die Liverpool-Manchester Bahn geliefert wurde. Dieselbe wurde bei
dem Bau der genannten Bahn verwandt und war die erste Locomotive mit Kurbelachse und
horizontal liegenden Cylindern, hatte aber nur vier Riider, da sie bedeutend leichter war, als die
jetzigen Maschinen. Ueberhaupt baute die genannte Fabrik noch eine Reihe von Jahren, nachdem
man liingst die vierriidrigen Maschinen allgemein verlassen und kriftigere Locomofiven mehr in
Aufnahme gekommen waren, fast alle ihre zahlreichen Locomotivemaschinen noch mit vier Riidern,
von denen theils alle vier, theils zwei Triebriider waren, ihnlich den in Fig. 2 und 15 auf Einl.
Taf. IL scizzirten Maschinen, Diese Maschinen fanden in England wegen ihrer ausserordentlich
giinstigen Leistungen und sorgfiltigen Ausfiihrung grosse Anerkennung und mehrere grosse Bah-
nen, namentlich die London-Birmingham-Bahn hatten fast ausschliesslich derartice Maschinen
im Gebrauch.

Heusinger v. W., die Locomotive-Maschine. 11
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I. Rahmen.

Als einer der hauptsiichlichsten Vortheile dieser Maschinen wird der innerhalb der Riider
angebrachte Rahmen betrachtet; die breite Seite desselben ist dabei horizontal, anstatt wie ge-
wohnlich vertikal gestellt und besteht ganz aus schmiedeisernen Stangen von bester Qualitiit, die
auf eine eigenthiimliche Art, wie aus den Zeichnungen zn ersehen ist, mit einander zusammenge-
schweisst und sorgfiiltiz mit den Enden des Feuer- und Rauchkastens sowie mit den Trigern am
cylindrischen Kessel verbolzt sind. Die Achsenhalter fiir die Trieb- und Hinterriider sind solid
mit dem Rahmen zusammengeschweisst, die Achsenhalter der Vorderrider sind blos mit dem Rah-
men durch Schrauben und Keile fest verbunden.

Die Cylinder sind ebenso fest an dem Rahmen befestigt (siehe Tafel XVIIT und Figal,
Taf. XX) und der Tender ist direct mit dem Rahmen verkuppelt und da in Folge dieser Ver-
bindung keine Gewalt auf den Kessel wirkt, ist es fast unmoglich, dass bei irgend einem hefti-
gen Stoss, den die Maschine zu erleiden hat, die Richtung derselben verschoben wird; das Ganze
ist so solid zu einer Masse fest verbunden, dass jede gewaltsame Erschiitterung alle Theile gleich-
miissig treffen und daher einzelne Theile weniger dem Verbiegen ausgesetzt sind.

Bei dieser Anordnung hat man gefunden, dass es iiberfliissig ist, die Kurbelachsen mit Noth-
lager und Keilstellung in der Mitte zu versehen, indem das auf dem Rahmen ruhende Gewicht
sich auf die Achsenbiichsen stiitzt und daher nicht der horizontalen Wirkung der Maschine auf
die Kurbelachse zu widerstehen hat, sowie die Biichsen niemals in horizontaler Richtung Spiel
erhalten. Auf diese Weise fillt das Oelen und Reinigen der Nothhalter und Lager weg.

Der einseitige lichte Rahmen gestattet auch die verschiedenen Theile der Maschine von
Aussen bequem zu iibersehen, entweder um die Maschinentheile zu untersuchen, oder um sie zu
schmieren; und die Theile sind so construirt, dass das Ganze leicht auseinandergenommen werden
kann, wenn eine Reparatur nothig wird. Ein anderer Vortheil der inneren Rahmen ist noch der,
dass wenn die Last innerhalb der Riider liegt, wie bei diesen Maschinen, das Gewicht derselben
das Bestreben hat, die Achsen zwischen den Lagerhiilsen niederzubiegen, wodurch man annehmen
kann, dass eine bestiindige Gegenwirkung gegen die Gewalt stattfindet, welche besonders in Cur-
ven die Spurkriinze der Riider nach Innen zu driicken sucht.

Vorn am Rahmen ist das 15% x 7% starke Kopfholz angeschraubt, an dem in einer Ent-
fernung von 5 Fuss 9 Zoll von den Mittelpunkten und in einer Héhe von 3 Fuss 3 Zoll von
den Schienen die ledernen und mit Rosshaaren ausgestopften Buffer durch Holzschrauben befestigt;
sie sind mit einer Leitstange versehen, welche durch eine Biichse im Kopfholz geht. Eine Zug-
kette mit Haken ist in der Mitte des Kopfholzes durch eine starke Schraube befestigt.

An dem hintern Ende, dem Stehplatz des Maschinisten ist eine % Zoll dicke Fussplatte
aus Eisenblech an dem Rahmen befestigt, die denselben umschliessende schmiedeiserne Gallerie
ist mit messingnen Knipfen und an den Seiten mit %“ starkem Eisenblech ausgefiillt.

1I. Rader, Achsen und Federn.

Die Triebriider haben 5 Fuss 6 Zoll im Durchmesser, die Vorderriider 4 Fuss und die
Hinterriider 3 Fuss 6 Zoll Durchmesser. Alle haben gusseiserne Naben mit schmiedeisernen, an
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den innern Felgenring angeschweissten flachen Speichen (die in der Nabe festgegossen sind); die
auf diese Riider gezogenen Bandagen haben, wenn sie fertig abgedreht sind, eine Stirke von 2
Zoll. An den Achsenenden sind Zierscheiben von Messing aufgeschraubt,

Die Achsbiichsen sind von gutem Hartmetall (Rothguss), in die Achsenhalter sorgfilltig ein-
gepasst und genau nach der Form der Lagerhiilse von den Achsen ausgedreht. Der obere Theil
der Achsenbiichsen ist ausgehilt, um die Schmierbehilter zu bilden und sind durch Blechdeckel
geschlossen.

Die Federn der Triebriider haben 14 Blitter, niimlich eins von § Zoll und dreizehn von
vs Zoll Dicke und 3} Zoll Breite. Die Federn der Vorderriider haben 12 Blitter (eins § und
elf v Zoll dick) 3} Zoll breit. Alle Federgelenke haben Schraubenenden zum Anziechen am
Rabmen und sind mit doppelten Stellmuttern und einer Pinne durch die Schraube versehen,

IIl. Cylinder, Kolben, Parallelleitung,

Die Cylinder haben 15 Zoll Durchmesser und 20 Zoll Hub, sie liegen in der Rauchkammer
und sind an jeder Seite des Ralmens mit starken Rippen versehen, die an diesclben angegossen
sind; beide Cylinder sind genau im Mittel ancinander gepasst und miteinander fest verbolzt. Jeder
Cylinder ist mit 2 Hihnen versehen, um das condensirte Wasser abzulassen, einer an jedem
Ende und ebenso ist auch einer im Schieberkasten A angebracht. Letzterer ist fiir beide Cylinder
gemeinschaftlich, hat einen dreiseitigen Querschnitt, wie Fig. 1 auf Tafel XX zeigt; vorn nach
dem Kopfholz hin ist er mit Biichsen fiir die Fiihrungsstangen der Schieber versehen, die man
von Aussen abnehmen und answechseln kann, auch ist an dem Ende derselben fiir jeden Cylin-
der eine besondere Schmierbiichse a mit Hahn angebracht. Die Dampfkaniile der Cylinder sind”
124 X $" und die Ausgangstffnung 124 X 31% weit.

Die Kolben sind mit zwei Liederungsringen versehen, jeder besteht aus zwei concentrischen
Ringen von Gusseisen mit einer ringformigen Stahlfeder und einem Keil in jedem. Der Kirper
und Deckel ist von Messing, stiihlerne Schrauben dienen zur Befestigung des Deckels am Kolben.
Die Kolbenstange ist von bestem Schmiedeisen aus Yorkshire und hat 2§ Zoll im Durchmesser.

Die Kreuz- oder Kolbenstangenkipfe sind von bestem Schmiedeisen hergestellt und mit den
Kolbenstangen fest durch einen Keil verbunden und dieser durch zwei gespaltene Pinnen in dem
Ende des Keils, vor dem Herausgehen verwahrt. Die Welle ist im Kreuzkopf blos durch Erhitzen
des letztern und Festschrumpfen hefestigt. Das iiussere Ende von dem Zapfen dieser Welle, ver-
lingert sich nach Aussen und ist an demselben der Kopf von dem Pumpenkolben befestigt.

Die Parallelleitungsschienen sind doppelt, d. h. zwei an jeder Seite von beiden Kolbenstan-
gen; sie sind von bestem Schmiedeisen und an den reibenden Flichen verstihlt. Die Gleitbacken
sind von hartem Rothguss mit angegossenen Verstiirkungsrippen, sie gleiten bis an die correspon-
direnden Rinnen, die vorn und hinten in den Parallelleitungsschienen angebracht sind, Die Hiing-
eisen oder Stiitzplatten b b (Tafel XIX), an welchen die Fiihrungen angeschraubt sind, werden
von einer Querstange ¢ des Rahmens getragen. Diese Stiitzplatten sind ausserdem am untern Ende
durch einen zwischen ihnen hefindlichen Bolzen d verbunden. Die Kurbelstangen sind von bestem
Schmiedeisen und haben an heiden Enden Biigel. Die Lager sind von gutem Rothguss und init
doppelten Nasen- und Schraubenkeilen an beiden Enden verwahrt.

1%
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IV. Schieber und Steurungstheile.

Die Schieber sind von Messing, liegen wie aus dem Querschnitt (Fig. 1, Taf. XX) zu erse-
hen ist, in einem spitzen Winkel zu einander. Die arbeitenden Theile der Stangen sind von Stahl,
Der Schieberlauf betriigt 4} Zoll, das Ueberdecken auf der Dampfseite — 1} Zoll, dasselbe nach
der Ausgangsseite — 'y Zoll, das Voreilen — % Zoll.

Die Excentrics bestehen aus zwei Hilften (von Gusseisen) und sind auf der Kurbelachse
durch einen Keil befestigt, welcher durch alle vier Excentrics geht und eine Schraube in jedem
zum, Feststellen hat. Die Ringe sind von Messing, aus zwei Hiilften die mit kriiftigen Flanschen
an einander verbolzt sind. Die Stangen sind von bestem Schmiedeisen und mit den an die Ringe
angegossenen T formigen Flanschen durch Bolzen verbunden und mit dem andern Ende stehen
gie durch Zapfen mit den Bogenstiicken B in Verbindung. Letztere sind doppelt und haben das
Schieberstangengelenk e zwischen sich. Statt der sonst allgemein angewandten festen Fiihrungen
der Schieberstange wird die Stange e durch das gabelférmige Stiingchen f, welches um die untere
Verbindungsstange C des Rahmens schwingt, gefiihrt. Die Gleitbacken in den Bogenstiicken B
sind von bestem Schmiedeisen und durch Einsetzen gehiirtet. Die Welle D, welche die Steurungs-
hebel und Gegengewichte triigt, hat ihre Lager unter den Verbindungs- oder Stiitzstangen E des
Rahmens und sind dieselben an dieser Stelle mit dem Rahmen solid zusammengeschweisst. Die
Steurungshandhabe F (Fig. 2, Taf. XX) bewegt sich zwischen doppelten Fiihrungsbogenstiicken g,
die auf der Fussplatte durch Bolzen befestigt sind, sie sind auf ihrer obern Kante mit Einschnitten
oder Kerben zum Feststellen der Handhabe fiir die verschiedenen Grade der Expansion beim Vor-
und Riickwiirtsfahren versehen. '

V. Pumpen und Wasserleitung.

Die Pumpen sind von Messing mit hohlen messingenen Kolben; der Kopf der Kolben, mit
dem sie an den Kreuzkopfwellen angreifen, ist von Schmiedeisen und in dem Pumpenkolben
durch einen schmiedeisernen Zapfen befestigt, der mit dem einen Ende im Kolben und mit dem
andern in dem Kopf desselben festgekeilt ist, Die Ventile und Sitze sind von Messing und nach
der bekannten Art der konischen Ventile.

VI. Kessel und Rauchkasten.

Der cylindrische Kessel ist aus Blechplatten vom besten Staffordshire-Eisen und die Aus-
senwiinde des Feuerkastens aus besten Yorkshire-Eisenplatten gefertigt. Die Vorder- und Hinter-
wand hh des letztern sind an den Kanten zum Annieten der Seitenwiinde und Decke umgebogen;
die iibrigen Formen und Dimensionen sind aus den Zeichnungen zu ersehen. Die innere Feuer-
biichse ist von Kupfer, bloss die Rihrenplatte § Zoll stark, die iibrigen Platten vollkommen }
Zoll stark, sie sind an den Seiten tiichtig durch Bolzen von bestem Schmiedeisen, wie die Zeich-
nungen darstellen, versteift und die Decke ist durch 6 schmiedeiserne Ankerbarren G- verankert,
von denen noch zwei durch die Gabelstiingchen i mit der Decke des iussern Feuerkastens ver-
bolzt sind (siche Taf. XIX und Fig. 2, Taf. XX), Un die Feuerthire H und am untern Ende
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ist die kupferne Feuerbiichse etwas ausgetrieben und daselbst durch einen massiven eisernen
Zwischenring mit dem #ussern Feuerkasten verbunden.

Die Anzahl der Heizrohren betriigt 172; sie sind von Messing, 11 Fuss 6 Zoll lang und
haben einen #Hussern Durchmesser von 21 Zoll (vollkommen), in dem Ende der Feuerbiichse eine
Dicke von Nr. 13 und in dem Ende des Rauchkastens von Nr. 14 der engl. Blechlehre. Die
Rohren sind in den Rohrenplatten durch eingetriebene gusseiserne Rohrringe, die dusserlich gut
abgedreht sind, befestigt. Die Heizfliiche des Feuerkastens betriigt 80 [ Fuss, die der Rthren
1059 [J Fuss, daher Gesammtheizfliche — 1189 [ Fuss. Die Rostfliiche ist — 15 [J Fuss. —
Der Rost rubt auf einem schmiedeisernen Rahmen k, der vermittelst der Ansatzschrauben 1 (Taf.
XIX) in vorspringenden Lappen des schmiedeisernen Zwischenrings an dem Feuerbiichsende be-
festigt ist; die Roststibe sind in der Mitte durch die Querstange m des Rahmens nochmals un-
terstiitzt und ein Theil der kurzen Roststibe n am hintern Ende ist durch winkelformige Quer-
eisen 0 und p zusammengenietet, mit ersterm o stiitzt er sich auf eine Nase an der Querstange
m, mit letzterm p auf eine Zunge q, die durch den hinter der Feuerbiichse angebrachten Hebel r
(Fig. 2 Taf. XX) herausgezogen und auf diese Weise der Theil n der Roststibe sowie das Feuer
im Feuerkasten schnell ausgeworfen werden kann.

Der Rauchkasten ist von % Zoll und der Schornstein von % Zoll starkem Eisenblech,
die Krone des letztern ist von Kupfer, Die Héhe des Schornsteins von der Oberfliiche der Schie-
nen gemessen, betriigt 13 Fuss. Die Rauchkammerthiire ist durch ein Schutzblech von Innen ver-
stirkt und wird durch einen Handgriff mit 3 Riegeln geschlossen. —

Der cylindrische Kessel ist zuerst mit einer Lage von Haarfilz bekleidet, hierauf mit Holz
belegt, dann iiberall mit Eisenblech (von Nr. 17 der Blechlehre stark) iiberzogen und durch ei-
serne Reifen, Schrauben und Muttern zusammengehalten, Die Aussenwiinde der Feuerbiichse sind
auf dieselbe Weise bekleidet und rund um die Stirnecke, sowie an der Verbindung mit dem cylin-
drischen Kessel mit einem Streifen von polirtem Messingblech versehen, um das Ganze vollende-
ter zu machen. Ebenso ist eine runde Einfassung am Rauchkammerende vom Kessel angebracht. —

VII. Dampfrohre, Regulator und Blasrohr.

Das Hauptdampfrohr I in dem cylindrischen Kessel ist von Eisenblech, an der obern Seite
auf der ganzen Liinge mit einem g% Zoll breiten Schlitz versehen. Die Stange s von dem Re-
gulatorhebel geht durch die Mitte von der Rihre nach dem Ventil des Regulators K in der
Rauchkammer. Das Ventil und die Ventilbiichse ist von Messing; es ist ein Doppelsitz- oder
Equiliber-Ventil und wird vermittelst des Hubs einer dreigéingigen Schraube u gedffnet oder ge-
schlossen; letztere bildet das Ende der Ventilspindel und bewegt sich in einer an dem Deckel
der Ventilbiichse angebrachten Mutter. Die Zweigdampfrohren L sind von Kupfer und an jeder
Seite rund gebogen, um die Heizrohren an den Miindungen frei zu halten. Die Blasrihre M be-
steht aus zwei 5} Zoll weiten Rihren, die vom Cylinder ausgehen und sich in eine enger zu-
laufende Rihre von 43 Zoll Durchmesser an der Spitze vereinigen, diese reicht 2 Zoll in den
Schornstein von der Bodenfliiche ab. —

—ef OO FE——————



BESCHREIBUNG

f DER

MASCHINEN wr BEWEGLICHEM VORDERGESTELL

UND VIER TRIEBRADERN
AUF DER K. K. OESTREICHISCHEN SUDLICHEN STAATSBAHN
GEBAUT IN DER MASCHINENFABRIK DER WIEN-GLOGGNITZER EISENBAHN IN WIEN.

Hierzu Tafel XXI und XXII und Figar 3—10 anf Taf. XX.

Aus der Maschinen-Fabrik der Wien-Gloggnitzer Eisenbahn gingen bereits mehrere Hun-
dert, meist auf Oesterreichischen Bahnen im Gang befindlichen Locomotiven nebst einer entspre-
chenden Anzahl von Tendern, Eisenbahnwagen aller Art und sonstigen Bahnrequisiten hervor,
die sowohl wegen ihrer Leistung als gediegenen Ausfiihrung im besten Rufe stehen und von de-
nen namentlich die Locomotiven durch vielfiltige Erfahrungen und Versuche in ziemlich feste
Cathegorien geordnet sind.

Diese Maschinen sind im Wesentlichen nach dem s. g. amerikanischen System gebaut, wo-
fiir theilweise schon das Aeussere derselben spricht und was sich auch im Einzelnen mehrfach
erweiss't; doch kommen auch viele Abiinderungen nach Art des englischen Systems, insbesondere
nach Scharp, vor, so dass zwar kein entschieden reines, aber doch wie schon gesagt ein he-
stimmtes System bei der Anordnung und Ausfilhrung aller Theile beobachtet ist.

ERKLARUNG DER ZEICHNUNGEN.

Tafel XXI. Fig. 1 Seitenansicht einer Maschine mit vier gekuppelten Riidern und beweg-
lichem Vordergestelle Fig. 2. Vorderansicht.

Tafel XXII. Fig. 1. Lingendurchschnitt des Kessels ohne Sicherheitsventil und Dampfrih-
ren. Fig. 2. Querschnitt durch die Feuerbiichse. Fig. 3. Querschnitt durch die Rauchkammer.
Fig. 4. Obere Aunsicht des Feuerkastens und Rahmens in kleinerm Maassstabe. Fig. 5. Seitenan-
sicht desselben. Fig. 6. Hintere Ansicht desselben. Fig. 7. Seitenansicht des beweglichen Vorder-
gestelles in grosserm Maassstabe. Fig, 8. Halber Grundriss desselben. Fig. 9. Halbe Vorderan-



sicht desselben. Fig. 10 und 11. Details der Kessel-Stehbolzen. Fig. 12. Ansicht des Cylinder-
schmierhahns. Fig. 18. Durchschnitt eines Halters der Fiihrungsstangen am Kessel. Fig, 14— 16,
Zwei Seitenansichten und obere Ansicht des verinderlichen Blasrohrapparats. Fig. 17 und 18.
Zwei Ansichten des Kolbenstangenkopfs. —

Tafel XX. Fig. 3. Seitenansicht der Steurung. Fig. 4. Vorderansicht des einen Endes der
Steuerwelle mit Hebeln. Fig. 5. Details der Hebel. Fig. 6. Innere Ansicht eines Cylinders mit
Schieberkasten und Spiegel. Fig. 7—10. Details des Schiebers nebst Stange, —

Die Fig. 1 und 2 auf Taf, XXI und 1 und 3 auf Taf. XXII sind in 4, die Fig. 4—6

auf Taf. XXII in 4%, und die der Details mit Ausnahme der Fig, 10—16 auf Taf. XXII in '
ausgefiihrt. —

I. Feuerkasten.

Der Feuerkasten ist in der Hauptform aus den Zeichnungen auf Tafel XXII zu ersehen.
Der Aeussere von halbrunder Form ist aus 10 Eisenplatten von 5 Linien*) Dicke, wie Fig. 4—6
erliutern, zusammengesetzt; der innere kupferne Kasten besteht aus 3 Platten, die } Zoll starke
Rohrplatte a ist ganz gerade mit umgebiirdelten Seitenriindern, an diese ist die halbkreisformig
gebogene § Zoll dicke Platte b zu beiden Seiten angenietet und bildet zugleich die Seitenwiinde
und Hinterwand. Die Decke ¢ ist, wie aus den beiden Durchschnitten Fig. 1 und 2 hervorgeht,
schwach gewtlbt und mit dem ringsum 1§ Zoll breiten Rande von Innen eingesetzt und mit ei-
sernen Nieten in einem Abstand von 1" 8" yon Mitte zu Mitte vernietet.

Acht aus doppelten Eisenplatten von Kesselblech gebildete Anker d stiitzen sich mit ihren
Enden auf die obern Kanten von den Platten a und b, in der Mitte ruhen dieselben auf den
gusseisernen Stiihlchen oder Unterlegscheiben e e, welche unterhalb rund sind, oberhalb mit einer
viereckigen Platte und an zwei Seiten mit etwas emporstehenden Riindern versehen sind; zwischen
letzteren werden die Ankerplatten gestellt und durch dieselben sowie die zwischen ibnen durch-
tretenden T ftrmigen Schrauben f, welche mit ihren Haken in die obere Kante der Platten ein-
gelassen und unterhalb der Decke ¢ mit Muttern versehen sind, paarweise zusammengehalten resp,
fest auf die Decke geschraubt. Es ist nicht zu verkennen, dass diese Art der Verankerung der
Feuerkastendecken vor den bekannten geschmiedeten Ankerbarren bei gleicher Stiirke den Vorzug
haben, dass iiber der Decke das Wasser besser circuliren, sowie dass sie an den Stellen der
Schrauben nicht geschwiicht sind. —

Die Stehbolzen zur Versteifung der Seitenwiinde von dem Feuerkasten sind von Eisen und
auf eine eigenthiimliche Art ausgefiihrt. Die in 1 natiirlicher Grosse auf Taf. XXII in zwei
Durchschnitten dargestellten Figuren 10 und 11 erliutern dieselben. Durch die beiden der zu
einander gehiorenden Stehbolzenlicher in den innern und iussern Feuerkastenwiinden werden die
Rohrchen g von y% Zoll starkem Kupferblech gesteckt, von beiden Seiten durch einen Dorn auf-
getrieben und mit einem Hammer die Rinder umgelegt, darauf der eiserne Nietholzen h einge-
trieben, gehirig vernietet und verstemmt, Die eiserne aus einem § Zoll starken Blechstreifen ge-

*) Alle in diesem Artikel vorkemmenden Maasse sind Wiener: 1 Wien Fuss — 0316102 Meter, = 1,007
Rhein. Fuss, = 1,087 Engl. Fuss.
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bildete nicht ganz geschlossene Rihre oder Hiilse i, welche genau so lang, als der Zwischenraum
der beiden Wiinde weit ist, umgiebt diesen Nietbolzen, so dass wie aus den Figuren zu ersehen
ist, ringsum denselben ein § Zoll weiter Zwischenraum ist und dient zur Verspannung der beiden
Wiinde, dass sich dieselben beim Nieten nicht enger zusammenziehen. Die Oefinung der Hiilse
ist nach unten gekehrt, damit das Kesselwasser in den Zwischenraum eintreten und die Stellen
um den Nietbolzen abkiihlen und vor dem Verbrennen schiitzen kann. Die Umhiillung des eiser-
nen Nieten mit dem Kupferrohrchen hat ausser dem leichtern und bessern Dichten hauptsiichlich
noch den Zweck, das Rosten dieser Bolzen zu verhiiten.

‘Am untern Ende sind die beiden Feuerkasten durch einen Rahmen von doppeltem, aunf
einander genieteten Winkeleisen k wie Fig. 1 und 2 angiebt, geschlossen und die Oeffnung der
Feuerthiire ist durch einen massiven schmiedeisernen Zwischenring, (mit dem die beiden Feuer-
kastenwiinde durch 25, & 9* starke Niete vernietet,) umgeben. Genannte Nieten haben halbrunde
Kipfe, sind aber, des Wegbrennens wegen, dennoch auch im Innern versenkt. Die Feuerbiichse
hat nach der Richtung der Kesselachse 4' im Lichten; rechtwinklich auf dieselbe 2/ 11" am obe-
ren Theil 3’ 4" und in der ganzen Hohe 4' 4”. Die Heizfliche der Feuerbiichse betriigt daher
60,7 (] Fuss. ;

Die Rosstiibe sind von Gusseisen (16—18 an Zahl), und ruhen auf einem schmiedeiser-
nen 2 Zoll im [J starken Rahmen, der am untern Ende des kupfernen Feuerkasten befestigt ist. —

Il. Kessel und Regulator.

Der 12 Fuss lange, 3’ 6 im Durchmesser haltende cylindrische Kessel ist aus vier kiirzern
2" 5 langen und einem mittlern 3’ 3’ langen Cylinder zusammengenietet, wovon ein jeder aus
2 Platten von % Linien Dicke besteht. Die Enden der Cylinder sind 2 § Zoll weit in und iiber-
einander gesteckt und greifen auch ebenso weit die Platten iibereinander, (wie Fig. 1 Taf XXII
erliiutert.)

Die Niete sind 8' dick und stehen 1/ 8" von Mitte zu Mitte entfernt, wie solches auch
beim #Hussern Feuerkasten der Fall ist. Der cylindrische Kessel ist mit der geraden Vorderwand A
des Hussern Feuerkastens und mit der Hinterwand B der Ranchkammer durch angenietete Ringe
von 2% Zoll breitem Winkeleisen verbunden. Die Platte B bildet nicht, wie das bei allen bisher
beschriebenen Maschinen der Fall war, gleichzeitig die Rohrwand des Rauchkastens, sondern ist
dafiic eine besondere § Zoll dicke runde Eisenplatte C mit einem 3 Zoll breit umgebogenen Rande
von Imnen in den eylindrischen Kessel 33 Zoll von der Platte B entfernt, angenietet.

Der Kessel enthilt 140 Stiick messingene Heizrohren von 12 Fuss 1 Zoll Liinge und 1}
Zoll innerm Durchmesser, die an dem Feuerbiichsende mit angeldtheten Kupferstiicken versehen
und in beiden Rohrplatten ohne Keilringe (Rohrringe) blos durch Umbiirdeln und Auftreiben der
Enden befestigt sind; diese Kupferstiitzen sind 2 im Durchmesser kleiner, damit die Riohren sich
leichter herausnehmen lassen.

In der Mitte des cylindrischen Kessels ist ein cylindrischer 1/ 5 weiter und 3 Fuss 2' hoher
Dom D angebracht, in welchem die Dampfeinstrémung mittelst eines senkrechten Schiebers be-
werkstelligt ist. Die vordere Kante dieses Schiebers steht jedoch nicht der Einstrémungséffinung im
Dampfrohr parallel, sondern schneidet sie in einem Winkel, wodurch ein etwas ruhigeres Anlassen
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der Maschine erzielt wird, indem der Dampf nicht gleich die ganze Breite der Oefinung fiillt, sondern
zuerst in einer Ecke derselben und so nach und nach mehr eintritt, Die Bewegung des Regulator-
schiebers geschieht vermittelst des Handbebels E, (Fig. 1 Taf. XXI), einer durch eine Stopfbiichse
in der Wolbung des Feuerkastens tretenden Welle und eines innerhalb des Kessels unter dem Schieber
auf dieser Welle befestigten kleinen Hebels mit Zugstange (wie das bei dem Regulator von den
Maschinen der Main-Weserbahn in Figur 5 und 6 auf Tafel XVII dargestellt und auf 8. 71
beschrieben ist ).

Der obere grisssere Theil des Doms kann abgenommen werden, um bequem zu dem darin
befindlichen Regulatorschieber beikommen zu kidnnen, er ist mit dem untern Theile vermittelst an
beide Theile angenietete und abgedrehte messingene Winkelringe durch Schraubenbolzen verbunden
und aufgeschliffen. Die Decke dieses Domes ist gewdlbt und mit dem umgebiirdelten Rande von
Innen an den Cylinder des Domes angenietet.

III. Rauchkasten und Schornstein.

Der Rauchkasten besteht aus der geraden Hinterwand B, welche mit einer runden Oeflnung
von der Weite des cylindrischen Kessels versehen und wie erwiihnt, an diesen vermittelst eines
Winkelrings angenietet ist, aus den beiden gebogenen } Zoll dicken Seitenwiinden F (Fig. 1 und 3
Taf. XXII) der geraden Bodenplatte G und der § Zoll dicken Vorderwand H, die durch angenietete
Rahmen von Winkeleisen 1, 1 zusammen verbunden sind. Nur die Vorderwand H ist, wie aus Fig. 2
Taf. XXI hervorgeht, durch Schraubenbolzen befestigt, um dieselbe nithigenfalls abnehmen und
zu den im Innern der Rauchkammer liegenden Theilen (Schieberkasten, Dampfrihren und Blas-
rohrapparat,) frei zukommen zu kinnen. Die Vorderwand H ist den Miindungen der Heizréhren
gegeniiber mit einer halbrunden Oeffnung von einer solchen Weite versehen, dass siimmtliche Rihren
durch dieselbe bequem zum Reinigen und Auswechseln zugiinglich sind. Die diese Oeffnung
schliessende Thiire I ist scharf eingepasst, von doppeltem Blech mit etwas Zwischenraum und die
iiussere Platte ringsum mit aufgenieteten Schlagleisten versehen, hiingt an der obern geraden Seite,
an 3 kriiftigen Scharnieren und wird vermittelst des Handgriffs m und der drei mit diesem in Ver-
bindung stehenden in Fig. 2 Taf. XXI punktirten, innerhalb zwischen beiden Platten herlaufenden
Riegel, in der bekannten Weise geschlossen, Die Feder n dient zum Feststellen des Handgriffs m,
damit dieser durch die Erschiitterungen der Maschine nicht bewegt werden und die Riegel 6ffnen kinne.

Da die Feuerung durch Holz geschieht, so ist der Schornstein nach amerikanischer Art mit
einer Vorrichtung zum Funkenfangen eingerichtet. Ueber dem cylindrischen Rohre K ist der durch
vier gewilbte Platten zusammengenietete konische Untertheil L durch Nietung befestigt.

Das eigentliche Rohr K ist 13’ weit und endet wie in Fig. 2 auf Taf. XXI punktirt an-
gegeben ist, in einem aus fiinf inneren Bliittern bestehenden Windfang, wodurch die aus dem Feuer
etwa mitgerissenen Theile durch die Deckplatte des Schornsteins zuriickgebalten werden, und sich
in dem, zwischen beiden Rohren vorhandenen Raum sammeln.

Das Thiirchen o vorn am Fusse des Schornsteins dient zum Ausleeren der angesammelten
Asche ete.

Heusinger v. W., die Locomolive-Maschine, 12
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IV. Schutz- und Sicherheitsvorrichtungen am Kessel.

Sowohl der cylindrische Kessel als iiussere Feuerkasten ist ringsum durch eine dicke Filzdecke
und dariiber sorgfiiltig gepasste Holzbekleidung vor Abkiihlung geschiitzt.

Die Holzbekleidung besteht aus 2 breiten tannenen Latten, die mit Nuth und Feder zu-
sammengepasst und durch umgelegte messingene Zugbiinder und messingene Wulste an den Ecken
des Feuerkastens zusammengehalten werden. Der Dom D ist ebenfalls durch eine messingene polirte
Kapsel M umhiillt. Der iussere Feuerkasten ist mit einem in den Zeichnungen nicht sichtbaren
Wasserstandszeiger von bekannter Einrichtung, zu beiden Seiten mit den Wiirmkrahnen N (die
durch- die Rohren p mit den Wasserleitungsrohren in Verbindung stehen) ferner oben auf mit der
Signalpfeife O, dem Hoffmann'schen Indicator P und dem durch Hebel und Federwaage belasteten
Sicherheitsventil Q, sowie endlich unten an der hintern Seite mit dem Ablasshahn R ausgestattet,
Letzterer ist an seiner nach unten gekehrten Ausflussmiindung ausserhalb mit Schraubengiingen
und innerhalb mit einem konischen Einschliff versehen, um das Verbindungsrohr der Probierpumpe
an ihn wasserdicht anschrauben und die Kesselprobe leicht vornehmen zu kénnen, Vorn auf dem
cylindrischen Kessel ist der messingene mit einem Hahn zum Absperren versehene Trichter S an-
gebracht, der zum Fiillen des Kessels unter dem Wasserspeisungskrahn, Eingiessen von Mitteln
zum Auflosen des Kesselsteins ete. dient. Auf der Decke des Doms sitzt ein zweites, durch Blatt-
federn belastetes Sicherheitsventil, das dem Fiihrer durch die messingene Kapsel des Doms nicht
zugiinglich ist.

An beiden Seiten des cylindrischen Kessels ruhen in den auf demselben befestigten Stiitzen q
die Leitstangen r, r; dieselben dienen zugleich zum Bewegen der Cylinder-Ausblashiihne und des
veriinderlichen Blasrohrapparats, wie weiter unten gezeigt werden wird. Die Construction der Stiitzen q,
sowie Art und Weise, wie die Leitstangen sich in denselben drehen, ohne sich in der Liingen-
richtung zu verschieben, geht aus dem Durchschnitt Fig. 13 auf Taf. XXII hervor. Ueber dem
cylindrischen Ende der eisernen Stiitze q’, die mit einem runden Zapfen in eine eingedrehte Nuth
der Leitstange r greift, ist die messingene Biichse q sowohl auf die letztere als die Stiitze q' ge-
schoben und wird vermittelst eines Keils am Platz festgehalten.

Unter dem iussern Feuerkasten ist, der Form desselben angepasst, ein von 1 Zoll starkem
Eisenblech zusammengenieteter Aschenkasten T vermittelst Vorsteckkeilen befestigt und nach vorn
an e¢iner schriig abgeflachten Seite mit einem Drahtgitter und einer durch Zugstange s vom Stand
des Maschinisten aus verstellbaren Klappe verschlossen. Ausserdem sind zu beiden Seiten die kleinen
Thiirchen t zum Putzen des Feuers und des Rostes angebracht.

Die Scheidewand t“ (Fig. 1 Taf. XXII) des Aschenkastens dient zur Vertheilung der ein-
ziehenden Luft; so dass dieselbe nicht nur das an der Rohrwand befindliche Brennmaterial allein
beriihrt, sondern mitten unter dem Rost vertheilt wird. )

Endlich sind zu beiden Seiten an der Vorderwand des Rauchkastens die Laternenstiitzen t', t’
zum Aufstecken der beiden Signallaternen T’ befestigt.
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V. Rahmen und Rédder.

Der Rahmen dieser Maschine besteht wie bei allen aus der Gloggnitzer Bahn-Werkstiitte
hervorgegangenen Locomotiven aus zwei 6 Zoll hohen und 2 Zoll starken Flacheisen U, die an
beiden Enden nicht umgekantet, sondern stumpf abgeschnitten und mit dem gusseisernen Bufferstiick V
und der Plattform W von der Seite verschraubf sind. Die Gestalt und Befestigung des Gusseisen-
stiickes W und V und der aus Winkeleisen gefertigten vierseitigen Rahmen X, welche die Unter-
lage der Plattform des Maschinisten bilden, ist aus den Fig, 4—6 auf Taf. XXII zu entnehmen. Das
mittlere Stiick W enthillt zugleich die Biichse fiir den Kupplungsnagel zur Verbindung mit dem
Tender, ruht zwischen 2 durch die Winkellappen u, u mit dem Feuerkasten und seitwiirts durch
Winkeleisen gleichzeitig mit dem Hauptrahmen U verbundenen Blechtafeln. Die vorgenannten Rahmen
X dienen zugleich zur Stiitze der durch } Zoll dickes Eisenblech abgeschlossene Gallerie Y.

Zur Befestigung des Kessels mit dem Rahmen dienen:

1) die beiden Kesselhalter Z Z, deren Form und Stellung in Fig, 1 und 2 auf Taf. XXII
punktirt angegeben ist, nur derjenige, welcher der Feuerbiichse am niichsten liegt, hat das Ver-
bindungsstiick v (Fig. 2), welches die halbe Breite des Kesselhalters hat und nur mit zwei Schrauben
am Rahmen, wiihrend der Kesselhalter mit vier, verbunden ist. Die Befestigung bei w ist durch
Schrauben mit Vierkant und Muttern (s. g, Zapfenschrauben) bewirkt.

2) Die Kesseltriiger A’ (Fig. 5 Taf. XXII), es sind 6 Zoll breite, 1} Zoll starke Biigel aus
Schmiedeisen, die iiber den Rahmen greifen und zu beiden Seiten des Feuerkastens durch Eisen-
und Kupferwand durchgeschraubte und inwendig in der Feuerbiichse mit kupfernen Unterlegscheiben
und Muttern verwahrte Schrauben befestigt sind, letztere sind auf die Dicke der Biigel vierkantig
und ausserbalb ebenfalls durch Muttern angezogen, so dass der Rahmen sich frei in denselben ver-
schieben kann und den Kessel am Ende gut unterstiitzt.

3) Fiir die Befestigung des Rahmens mit dem Rauchkasten sind in demselben die schmied-
eisernen Stiicke x — npach der Form des innern Winkeleisens ausgehauen — die die Hihe des
Rahmens haben und durch welche simmtliche Schrauben (auch die zur Befestigung der Cylinder
dienenden 8 Schrauben von 13 Linien Durchmesser), ebenfalls durchgehen, da das Blech des Rauch-
kastens nur schwach ist; siehe Fig. 3 Taf, XXII.

An der Seite der Feuerbiichse ist der Rahmen an den Stellen, wo die Kupferbolzen ihn be-
riihren wiirden, durchbohrt, um diese Kupferbolzen nithigenfalls auswechseln zu kinnen, ohne den
Rahmen wegzunehmen. Auf der innern Seite sind diese Locher im Rahmen nach der Richtung
wonach eine Dehnung des Kessels stattfindet, ausgehauen.

Die Maschine ist achtriidrig, jedes der 4 Triebriider B/, hat 4 Fuss im Durchmesser, sie
haben alle Spurkriinze, sitzen unmittelbar vor der Feuerbiichse und sind durch Kuppelstangen C’
verkuppelt. Die vier Laufriider D’ von 2 6“ Durchmesser bilden ein bewegliches Vordergestell,
dessen Construction aus der in grijsserm Maasstabe gefertigten Zeichnungen Fig, 7—9 auf
Taf. XXII deutlich hervorgeht, Der schmiedeiserne Rahmen desselben ist aus 4 nach der Form
von Fig. 7 ausgehauenen Blechplatten E’ von $ Dicke, die paarweise mit dazwischen geniete-
ten Gussbacken y fiir die Fiihrung der Lagerbiichsen z verbunden sind, den beiden runden Ver-
bindungsstangen F’, F' und der den Drehbolzen aufnehmenden mittlern Verbindungsstange G/,

welche noch durch die beiden flachen Kreuzstreben H’, H' versteift ist, zusammengesetzt. Der Dreh-
12*



bolzen hat in einer Gusseisen-Verbindung der Rahmplatten hinter dem Rauchkasten seinen Dreh-
resp. Befestigungspunkt, und vermittelst der vier Reibplatten a‘, a’ stiitzen sich oder schleifen die
Rahmplatten U noch auf den zwischen die Rahmen des Untergestells genieteten Grussstiicke b’, b’
und wird die Beweglichkeit desselben dadurch auch begrenzt. Der Drehpunkt am beweglichen
Gestell ist nicht in der Mitte desselben, sondern etwas nach vorn.

Jede Achsbiichse des Untergestells hat ihre besondere Tragfeder ¢/, die zwischen den Rahm-
platten dieses Gestells liegen, auf jeder Seite an den Enden durch doppelte Gelenke d’, d’ mit den
Gestellplatten direct und nach der Mitte hin ebenso mit einem gemeinschaftlichen kleinen Balan-
zier ¢’ verbunden sind, der in der Mitte unter einem zwischen den Platten E' befestigten Guss-
stiick f* seinen Stiitzpunkt findet.

Die Speichen siimmtlicher Riider haben alle einen rechtwinklichen Querschnitt und sind nach
dem System von Sharp gefertigt; bei den Triebridern ist den Kurbeln gegeniiber der Raum g'
zwischen drei Paar Speichen beiderseitig mit Blech geschlossen; das gusseiserne Gegengewicht
befindet sich bei dem Rad, welches der Feuerbiichse am niichsten liegt und woran nur die Kup-
pelstange greift, nur in den beiden iusseren Speichenriiumen, wiihrend bei dem eigentlichen Trieb-
rad, woran neben der Kuppelstange die Kurbelstange angreift, in den Zwischenriiumen der drei
Speichen, so dass hier ein griosseres Gewicht als Balance angebracht ist, obgleich dem iiusseren
Anschein nach beide Riider gleich sind. Die Radreifen sind an den Stellen, wo die Beriibrung
mit den Schienen stattfindet, verstiihlt. Der Durchmesser der Triebachsen in den Lagerbiichsen
betriigt 6 Zoll; die Lagerbreite derselben 9 Zoll, der Abstand des Radmittelpunktes von der obe-
ren Rahmenkante (bei allen dortigen Maschinen) 15 Zoll. Die Achsenhalter der Triebriider beste-
hen aus doppelten Blechplatten h’, die von beiden Seiten an die Rahmplatten angenietet und an die
wie gewdhnlich die Tformigen Backen von 9 Zoll innerem Abstand zur Fiibrung der Schmierbiichsen
zwischen den Achsgabeln befestigt sind. Die Tragfedern von den Triebriidern liegen oberhalb der
Rahmplatten U und sind mit diesen durch doppelte Gelenke und Schrauben (an den Enden direct,
sowie nach der Mitte hin vermittelst des schmiedeisernen Balanziers I') yerbunden.

Ueber den Triebriidern weg von der Gallerie bis zu dem Rauchkasten ist auf beiden Sei-
ten der Maschine der Laufrahmen K’ von } Zoll starkem Blech angebracht, der nach Aussen
auf einem lings laufenden kriiftigen Winkeleisen und nach Innen durch die am Kessel befestigten
Blechstiitzen r', '/ Unterstiitzung erhiilt. Die oben erwiihnten Leitstangen r dienen dem Maschinen-
personal zum Festhalten, Das gusseiserne Bufferstiick V enthiilt die Biichsen fiir die vierkantig
eingelochten Stangen der Buffer L, die mit einem Keil fest darin befestigt sind und fiir die gleichfalls
vierkantig darin geleitete Stange des Zughakens M‘. Mit den Rahmen U, auf welchen dieses
Bufferstiick sich aufstiitzt, ist dasselbe auf jeder Seite mit zwei Schrauben von 13/ Durchmesser
(die Muttern nach innen) vereint. Zugleich sind an dasselbe vorn die Bahnriiumer N’ durch zwei
Kopfschrauben eingeschraubt; nach hinten jedoch noch ausserdem durch die Streben i’ gestiitzt.
An der Vorderseite sind die Bahnriiumer mit den Besenhaltern k’ ausgestattet, in denen die Besen
und bei Schnee die Schneeschuhe durch Klemmschrauben befestigt werden. Die Buffer stehen von
Mitte zu Mitte nur 2/ 1 ab, was auch allen Wagen auf Oesterreichischen Bahnen gilt, Die eine
der Bufferscheiben L’ ist mit einem sphiirischen, die andere mit einem flachen Ballen versehen.
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VI. Cylinder, Steurung und Pumpen.

Die Cylinder O’ sind ausserhalb des Rahmens in geneigter Lage befestigt, sie sind mit den
Schieberkasten aus einem Stiick gegossen; letztere liegen ebenso wie die Cylinder geneigt und
treten in das Innere des Rauchkastens ein.

Die Fig. 6 auf Taf, XX stellt den Cylinder nebst Schieberkasten und Spiegel o' in dop-
peltem Maasstabe von der Rauchkastenseite aus gesehen dar, I’ ist die Flansche des Dampfein-
gangs- und m’ die des Dampfausgangsrohrs, n’, n' die Befestigungsplatte am Rahmen, sie ist nach
Aussen durch Rippen verstiirkt und nach Innen mit 7 hervortretenden Bearbeitungsleisten verse-
hen; der Schieberspiegel o' und Schieber stehen vertikal, Auf Taf. XX geben die Fig. 7—10
die Details des Schiebers P’ und der Schieberstange p’. Auf der an der einen Seite des Schie-
bers angegossenen Fliche r’ liegt der Schieber auf der untern abgerichteten Seitenwand des
Schieberkastens auf, s/, s sind Nuthen zum Halten der Schmiere. Die Schieberstange p’ greift nur
von Vorn und IHinten iiber und ist weder durch Feder noch durch Schraube gehalten.

Die Leitungen (' der Kolbenstange sowie die Leitstiibe u’, u’ selbst (siehe Fig. 1, Taf. XXI) .
sind rund; die Fiihrung miglichst lang (20") mit Metallbiichsen und Schrauben zum Nachstellen.
Ebenso sind alle andern Geradfiibrungen, wie die der Schieberstange R’ (Fig. 3, Taf. XX) cylin-
drisch. Die Kolbenstange steht vermittelst des auf dem Ende derselben aufgekeilten schmiedeiser-
nen Kreuzkopfs S (Fig. 17 und 18, Taf. XXII) sowohl mit der gusseisernen Kolbenstangenfiih-
rung Q' (Fig. 1, Taf. XXT) als mit dem zwischen der Gabel des Kreuzkopfs angreifenden klei-
nen Ende der Kurbelstange U’ in Verbindung und der nach Aussen vorstehende gemeinschaftliche
Drehbolzen (Kreuzkopfwelle) v/ dient zugleich als Befestigungspunkt der Pumpenkolbenstange V7,
deren Cylinder W’ parallel mit der Achse des Dampfcylinders O’ und vor demselben befestigt ist.

Der eigenthiimlich construirte Cylinderkolben, die Kurbelstange U’ und Kuppelstange C' wer-
den spiiter bei den Details niiher beschrieben werden. Vorn und hinten an der untern Seite der
Cylinder sind die Ausblashiihne w', w' angebracht, die vermittelst kleiner Hebel, Verbindungsstan-
gen und der einen Leitstange r von dem Standort des Maschinisten gedffnet werden kinnen. Die
vordern Cylinderdeckel sind in der Mitte mit den sehr einfach eingerichteten Schmierhiibnen x’
versehen, dieselben sind in Fig. 12 auf Taf. XXII in } der wirklichen Grisse dargestellt. Die
Lileh ist hohl und mit einem kleinen Trichterchen versehen, das Kntpfchen a' dient als Angriff
beim Drehen,

Die Steuerbogen X’ bestehen nur aus einem Theile, der von dem untern Ende der Schie-
berstange p* gabelférmig umfasst wird, Die Anordnung der Ziige und des Gegengewichts Y’ der
Steurung ist aus Fig. 3 und 4 auf Taf. XX zu entnehmen. Um das schnelle Ausniitzen der Bol-
zen und Augen von den Steurungshebeln und Stangen zu verhindern, ist die Verbindung dersel-
ben, wie aus Fig. 5 auf Taf. XX hervorgeht, eine doppelte, indem das eine Auge mit einer
vorspringenden abgedrehten Warze versehen, die in eine entsprechend ausgedrehte Biichse des
andern Auges passt. Alle Pfannen von beweglichen Theilen sind stark abgerundet und von Me-
tall, sowie mit Composition ausgegossen.

Die Pumpen sind von Messing, haben massive eiserne Kolben von 2 Durchmesser und
22" Hub, sowie Kugelventile; die Wasserleitungskupplung nach dem Tender ist trichterférmig.
Jede Maschine ist mit einer Dampfpumpe versehen, die horizontal unter der Plattform am linken
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Rahmen liegt; bei y’ in Fig 2 auf Taf. XXI sieht man das Schwungrad und bei y” Fig. 1 den
Pumpenstiefel, die Zuleitungsrohre derselben haben 1/ 3/ Durchmesser. Diese Dampfpumpe soll
spiiter mit verschiedenen andern derartigen Constructionen detaillirt abgebildet und beschrieben
werden. Die sehr langen innerlich 1 10’" weiten Saugrihren z' der Pumpen zichen liings der
ganzen Maschine innerhalb der Riider hin. Die Druckréhren b* sind dagegen kurz, da die Kes-
selventile ¢ in der Niihe der Rauchkammer sitzen; die Oeffnungen im Kessel zum Eingehen des
Wassers sind ebenfalls 1 10"/ Durchmesser; letztere sind mit kleinen Probierhiihnchen versehen,
die durch kleine Hebelchen und Stiingechen d” vom Stehplatz des Maschinisten ab, dirigirt wer-
den kinnen,

VIL. Verdnderlicher Blasrohrapparat.

Das in den Schornstein einmiindende Dampfausgangsrohr ist an der Spitze mit einem ver-
éinderlichen Blasrohrapparate versehen, der auf Taf. XXII in Fig, 14 — 16, zwei Seiten- und
einer obern Ansicht, in grisserm Maasstabe dargestellt ist, Er besteht aus einer messingnen Scheibe e/,
die vermittelst zweier Schraubenbolzen und hervortretendem Dichtrande auf dem obern Theile des
entsprechend gestalteten Ausgangsrohrs befestigt ist, Zwischen zwei angegossenen 7 Zoll hohen
vertikalen und parallelen Wiinden f', f sind die beiden fischmaulartigen Klappen g, g von den
Seiten dicht eingepasst und in den beiden Wellen h*, h'’ drehbar gelagert. Die Wellen sind auf
die Breite der Klappen viereckig, so dass sie sich beim Drehen der Wellen h'/ mit bewegen;
auf den Wellen sind die beiden kleinen Hebel i',i", die in linglichen Lichern durch einen Stift
vereinigt sind. Die eine der Wellen h" verliingert sich bis ausserhalb des Rauchkastens, wo der
verzahnte Quadrant k* (Fig. 1, Taf. XXI) aufgekeilt ist, der vermittelst der auf der Leitstange r
sitzenden endlosen Schraube 1” durch das Drehen von dem beim Standort des Maschinisten be-
findlichen Handriidchen m" bewirkt wird. Auf diese Weise kann die Miindung des Ausblasrohrs
nach Erforderniss verengt oder erweitert werden. Am unteren Rohraufsatz ist das Blasrohr 4 Zoll
weit; die Breite der Klappen resp, Fliigel ist 3 Zoll, und iffnen sich dieselben auf eine grisste
innere Weite von 3} Zoll. Der Zeiger n” deutet den jedesmaligen Stand des Blasrohrapparats
auf einem kleinen Bogenstiicke an. An den andern Seiten der beiden Wiinde " sind die Bleche
o aufgeschraubt, um die Klappen und den ganzen Apparat besser vor Verunreinigung zu schiitzen.




BESCHREIBUNG

DER

LOCOMOTIVE FUR GUTERZUGE

MIT VIER GEKUPPELTEN RADERN,

CONSTRUIRT UND AUSGEFUHRT VON C. POLONCEAU,

INGENIEUR UND UNTERNEHMER DER ZUGKRAFTE AUF DER PARIS-ORLEANS EISENBAHN.

Mit 2 Tafeln (XXIII ond XXIV) Zeichnungen.

(Nach Armengaud’s Beschreibung in der Publication industrielle. Volume VIIL p. 52—69.)

Die Giiterzugsmaschinen, welche der um die Vervollkommnung des Eisenbahnwesens so sehr
verdiente franzosische Ingenieur Polonceau in seinen eigenen Werkstiitten unter Mitwirkung Cail-
let’s vor mehreren Jahren ausfiihrte, sind hinsichtlich der sinnreichen Anordnung ihrer Organe,
der vielen angebrachten Verbesserungen und sorgfiiltigen Ausfiihrung sebr beachtenswerth. Die-
selben lassen sich wegen des bedeutenden Durchmessers ihrer Triebriider auch zum Personen-
dienst verwenden.

Bei dem von Polonceau angenommenen System werden alle Nachtheile der Maschinen mit
aussenliegenden Cylindern vermieden, wiihrend es deren Vortheile auch bei der Anbringung der
Cylinder innerbalb des Rahmens erhalten hat, indem durch die nach Aussen gelegten Schieber-
kasten und Dampfschieber, und durch die Anbringung der hauptsiichlichsten Maschinentheile zwi-
schen den Ridern und dem Rahmen, dieselben mehr zugiinglich geworden und in’s Auge des
Maschinisten gebracht sind.

Die Kurbelachse, welche auf das Solideste mit der Nabe der Triebriider verbunden ist, lisst
keinen Bruch und keine Unfiille, wie bei den alten Maschinen, befiirchten, weil dieselbe sehr voll-
kommen an vier Stellen unterstiitzt ist und augenscheinlich sehr starke Dimensionen hat. Ausser-
dem weiss man, dass diese Maschinentheile gegenwiirtig viel besser geschmiedet werden, viel
gesunder und fester bei gleichem Durchmesser sind, als diess bei den urspriinglichen der Fall war,
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Da Polonceau durch langjihrige Erfahrung erkannt hatte, dass die konischen bisher bei
allen Locomotiven angewandten Hiihne sehr oft an Undichtheit leiden und bestirdiger Reparatu-
ren unterworfen sind, so ersetzte er dieselben durch Ventile mit Schraubenspindeln, welche den
Vortheil bieten, bei grisserer Dauer nicht denselben Miingeln unterworfen zu sein.

Man verdankt ihm ferner eine sinnreiche Anordnung der Wasserleitungskupplung zwischen
Locomotive und Tender. Um die Anwendung beweglicher Verbindungen mit Kugelgelenken und
Stopfbiichsen zu vermeiden, welche fast immer lecken und kostspielig anzufertigen sind, fiihrte er
zu dem Ende eine Art Schlangenrdhren ein, welche, obgleich ohne Gliederung, in jeder Richtung
beweglich sind. -

Auch versuchte er die Construction der Kessel dadurch zu vereinfachen, dass er die Masse
von Ankerstangen zur Verstirkung der geraden Endwiinde von der Feuer- und Rauchkammer
wegliess und statt deren Winkeleisen anbrachte, welche diese Wiinde bedeutend versteifen und
viel weniger hinderlich sind.

Endlich sind diese Maschinen sehr zweckmiissig in Bezug auf ihre Stabilitit, Gewichtsver-
theilung, kriiftige Verdampfungsfithigkeit und sparsamen Dampfverbrauch eingerichtet.

Es wird iiberfliissig sein, die andern Verbesserungen hier zu erwiihnen, da dieselben hin-
linglich bei der Beschreibung der Zeichnungen erliutert werden sollen,

ERKLARUNG DER ZEICHNUNGEN.

Taf. XXIII, Fig. 1. Seitenansicht der ganzen Locomotive mit einem Theil des zugehiren-
den Tenders; ein Theil des Kessels und der Rauchkammer ist aufgedeckt, um den Durchschnitt
des Regulators, des Mannlochs und des Blasrohrapparates zu sehen. Fig. 2. Grundriss der Ma-
schine ohne Kessel; auf der einen Seite die Cylinder, Steurung und Riider in einer obern Ansicht,
auf der andern Seite diese Theile mit einem Theil des Tenders in einem horizontalen Durchschnitt
darstellend.

Taf. XXIV, Fig. 1. Endansicht des Feuerkastens mit der Stehplatte fiir den Fiihrer und
Heizer; Fig. 2. Vertikaler Querschnitt durch den cylindrischen Kessel und die Kurbelachse, nach
Vornen gesehen. Fig, 3. Ein anderer Querschnitt durch die Rauchkammer, Cylindermitte und den
Schornstein. Fig. 4—18 sind Details. "

I. Kessel und Zubehor.

Da sich die Kessel mit viereckigen Domen iiber der Feuerbiichse, wie sie zuerst von Ste-
phenson gebaut und bei den Maschinen von der Main-Weserbahn beschrieben wurden, als un-
zweckmiissig und nachtheilig erwiesen haben, hat man in neuerer Zeit diese Construction fast
allgemein verlassen und zieht eine einfachere Einrichtung vor, wie solche auch Polonceaun
angenommen hat und wir schon bei der Beschreibung der Crampton'schen Maschine kennen
gelernt haben. Diese Construction besteht darin, dem Korper oder cylindrischen Kessel einen
gleichen Durchmesser mit dem iiussern Feuerkasten A zu geben und diesen durch einen Halb-
cylinder, den man als eine Fortsetzung des cylindrischen Kessels A‘ betrachten kann, oben abzu-
schliessen. Der letztere vereinigt sich mit seinem halben untersten Umfang mit der Vorderwand
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des iussern Feuerkastens A, die zu dem Ende halbrund ausgeschnitten ist. Die Hinterwand die-
ses iussern Feuerkastens erhebt sich vertical bis zur Decke des Halbeylinders und ihre Riinder
sind in Form von Winkeleisen umgebogen, um an diese die Seitenwiinde und Decken annieten
zu kinnen.

Um zu verhindern, dass der Dampfdruck die ebnen vertikalen Wiinde am Feuer- und Rauch-
kasten ausbauche, verband man sie an ihrem obern Theil durch lange eiserne Bolzen oder Zug-
stangen, und verankerte ausserdem den Dom mit &hnlichen Stangen, welche eine complicirte und
-beinahe unniitze Armatur bildeten. Polonceau ist von dieser Methode abgegangen, und ersetzt
sie mit Erfolg sehr einfach durch hohe doppelte Winkel a, die auf die flachen Wiinde aufgerie-
tet werden.

Zur Verhiitung des Wiirmeverlustes umgab man frither den Korper des Kessels allgemein
mit einer dicken Filzbekleidung und legte iiber diese moch einen hiélzernen Mantel von Dauben
aus Tannen- oder Mahagoniholz. Jetzt legt man direct auf den Kessel die hilzernen Latten und
umgibt sie mit einer Hiille von diinnem Eisenblech A?, sorgt jedoch dabei fiir einen Zwischen-
raum von 10 bis 15 Millimeter, welcher eine warme Luftschicht bildet.

Der Dampfraum liegt nicht iiber der Feuerbiichse wie bei den Maschinen von Meyer
und Kessler, sondern am vordern Ende des Kessels in dem Dom B, welcher sich iiber diesen
Theil erhebt und mit dem Mannlochverschluss B’ versehen ist. (Fig. 1, Taf. XXIIL) Der Dampf,
welcher sich auf der ganzen Oberfliiche des Wassers bildet, wird auf der ganzen Kessellinge
durch das oberhalb geschlitzte Rohr C aufgefangen und nach dem Regulator D gefiihrt; ist dieser
geoffnet, stromt er durch die Verlingerung C' und die beiden Zweigrohren C* in die Cylinder.

Den an dem untern Theil des Feuerkastens unterhalb des Rostes gewthnlich angebrachten
Ausblasehahn hat Polonceau durch den in Fig. 4 und 5 auf Taf, XXIV in zwei Liingen-
durchschnitten dargestellten Hahn mit Ventil ersetzt. Wie man sieht, besteht dieses System in
einer Art messingnen Biichse E, welche mittelst angegossner Flansche an die fussere Wand des
Feuerkastens angeschraubt ist (Fig. 1 und 2, Taf XXIII) und in welcher man einen kreisformi-
gen Sitz fiir das Ventil b angebracht hat; die mit Schraube verschene Spindel des Ventils tritt
durch einen Deckel oder Stopfbiichse b’ und ist an seiner Spitze mit einem Schliissel c versehen,
womit der Maschinist durch Rechts- oder Linksdreher von Oben das Ventil éffnen oder schlies-
sen kann. Diese Art Hiihne mit Ventil werden in neuerer Zelt zu verschiedenen Zwecken und
besonders bei den Wasserzuleitungsrhren verwendet, sie sind den gewdhnlichen Rihren mit ko-
nischen Lilchen, welche leicht undicht werden, sich schnell abniitzen und hiufige Reparaturen
verursachen, weit vorzuziechen, Nachdem Polonceau deren Vortheile erkannt hatte, nahm er
keinen Anstand, simmtliche Hiihne dieser Locomotiven durch Hihne mit iihnlichen Ventilen, wie
der beschriebene, zu ersetzen.

Auf diese Weise liess er die Probirhiihne fiir den Wasserstand nach der Ilig. 6 auf Taf.
XXIV und die Cylinderschmierhiihne und solche, weleche mit Oelbehiilter versehen, nach der
Durchschnitts - Zeichnung Fig. 7 ausfiihren. Achnlich sind die andern Hihne, sowohl die am
Wasserstandsglas, als die an den Speise- und Wirmrihren eingerichtet.

Heusinger v. W., die Locomotive-Maschine, ~ %
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II. Dampfeylinder und Steurung.

Die Dampfcylinder G liegen direct unter dem Rauchkasten F und nicht ausserhalb des Rah-
mens, sondern im Gegentheil in der Mitte zwischen denselben und zwar so, dass die Schieber-
kasten und Dampfschieber nach Aussen gekehrt sind, dbnlich der auf Taf. XIT— XIV abgebil-
deten Hawthorn'schen Maschinen. Die Cylinder sind dadurch sehr vollkommen befestigt, dass sie
eines Theils, wie auch die Schieberkasten H mit dem horizontalen Boden des Rauchkastens f
verschraubt und andern Theils auf ihrer ganzen Liinge an den blechernen Rahmplatten g befes-
tigt sind. Auf diese Art sind die Cylinder so solid mit den iibrigen Maschinentheilen verbunden,
dass nie ein nachtheiliges Verriicken zu befiirchten ist.

Da Polonceau die blos durch grisseres Ueberdecken der Schieber bewirkte Expansion
angenommen, brachte er nur den einfachen Vertheilungsschieber I an, wie man ihn heut zu Tage
allgemein hat, und bewegte ihn durch die Stephensoun’sche Coulisse; und da er die Steurung
ganz nach Aussen legte, erlangte er den Vortheil, die zum Vor- und Riickwiirtsgang dienenden
excentrischen Scheiben J und J' ganz ausserhalb der Triebriider R, d. h. auf das #usserste Ende
der Kurbelachse K setzen zu kinnen. Aunf diese Weise befinden sich die hauptsiichlichsten Ma-
schinentheile ausserhalb der Maschine daher im Auge und zur Hand des Maschinisten. Man erlangt
somit durch diese Anordnung die Vortheile der Maschinen mit aussenliegerden Cylindern, ohne
deren Nachtheile zu haben.

Die Dampfkolben, welche bekanntlich die grisste Sorgfalt in der Anfertigung und ausser-
ordentliche Genauigkeit in allen iliren Theilen erfordern, wurden von Polonceau ebenfalls be-
sonders aufmerksam behandelt und wesentlich verbessert. Nach verschiedenen Versuchen entschied
er sich fiic den in Fig. 8 und 9 auf Taf. XXIV dargestellten Kolben, der sehr gute Resultate
lieferte und sich durch lange Dauer auszeichnete, ohne undicht zu werden und Reparaturen zu
veranlassen. '

Man sieht, dass dieser Kolben aus einer gusseisernen Scheibe P besteht, die in der Mitte
ausgedreht und mit Schraubengiingen zur Aufnahme der Kolbenstange T versehen worden; die
letztere ist nicht allein eingeschraubt, sondern auch noch durch einen runden Keil gegen das Los-
drehien verwahrt. Sein Deckel P/, welcher die Liederungsringe am Umfang zusammenhalten soll,
ist michts anderes als ecine ebenfalls gusseiserne Scheibe oder Ring, welcher mit dem Korper des
Kolbens durch fiinf Schraubenbolzen verbunden ist; diese Schrauben kinnen sich nicht losdrehen,
da die Muttern durch’ die Blechscheibe p, vermittelst fiinf an dem Rande angebrachter Einschnitte
festgehalten werden. Die Liederungsringe bestehen einfach aus zwei gleichen metallenen Ringen
q, q', welche jeder an einer Stelle aufgeschnitten und zwischen dem Kolben und Deckel liegen.
Dieselben sind durch kaltes Himmern gehiirtet und bilden kriiftige Federn und dehnen sich um
s0 mehr nach Aussen aus, als der eine darch den Keil r, der andere durch den ihnlichen Keil r’
vermittelst der kreisférmigen Federn s und s’, die nach Bediirfniss durch die Schrauben t, t' zu
spannen sind, von einander gedriickt werden. Nach dieser Construction mit Sorgfalt ausgefiihrte
Kolben machen sehr hohe Dampfspannungen anwendbar, und wurden diese bei einzelnen Loco-
motiven bis zu 7 und 8 Atmosphiiren gesteigert,



IIl. Kolbenstangenkopf, Kurbelstangen und Excentrics.

Die Kolbenstangen sind mit den Kurbelstangen durch einen gusseisernen Kopf Q vereinigt,
derselbe ist in den Fig. 10—12 auf Taf. XXIV in zwei Durchschnitten und einer obern Ansicht
dargestellt. Diese Kolbenstangenkipfe sind auf ibrer obern und untern Seite mit den Fiihrungs-
stiicken Q' verbunden, die, wie aus dem Querschnitt Fig. 12 zu erseheq, mit ihren Ansitzen auf
jeder Seite iiber die Parallelleitungsschienen S (Fig. 2, Taf. XXIII) greifen und die eigentliche
Fiibrung der Kolbenstange bilden, Ein stiihlerner Nagel oder Drehzapfen h, welcher durch das
Auge des Kopfs gesteckt und von einem metallenen Ring oder Lager umgeben ist, nimmt an den
Enden die beiden Arme der geschmiedeten gabelférmigen Kurbelstange N auf.

Die Construction dieser Kurbelstange ist ebenfalls sehr schiin ausgedacht; indem diese Stiicke
sehr viel auszubalten haben, mit grosser Sorgfalt geschmiedet und in allen Theilen sehr genau aus-
gefiihrt sein miissen. Dieses gilt besonders von dem grossen Stangenkopfe, welcher wegen des grossen
Durchmessers des Kurbelzapfens, den er umfasst, sehr schwierig anzufertigen ist. Die Construction
desselben ist aus den Fig. 13 und 14 auf Taf. XXIV ersichtlich, die einen horizontalen und
verticalen Durchschnitt geben. Am Ende der Stange ist der schmiedeiserne Biigel N/ mittelst der
beiden schwalbenschwanzformigen Keilen n und des durch dieselben gehenden Schraubenbolzen n'
mit doppelten Muttern hefestigt; in diesen Biigel sind die zwei bronzenen Lager N* eingepasst,
dic dem Durchmesser des Lagerhalses von der Krummachse entsprechend ausgedreht sind und
durch die kleine Oelbiichse n? bestindig geschmiert werden. Diese Oelbiichse besteht mit dem
Biigel N’ aus einem Stiick und wird mittelst einer kleinen Scheibe und Spiralfeder nach Aussen
verschlossen, so dass durch die Bewegungen der Stange kein Oel herausgeschleudert, wohl aber
dasselbe tropfenweise in das Oelrdhrechen treten und den Lagern zugefiihrt werden kann. Die
Lager N? werden durch den schmiedeisernen Keil o und die durch diesen und den Biigel tre-
tende Schraube o’ angezogen und geschlossen erhalten; der Keil o gleitet in Nuthen, die an dem
Kurbelstangen- und einen Lagerende eingehobelt sind und enthiilt die Muttergiinge der Schraube
o’y die durch doppelte Muttern und Vorsteckkeil am untern Ende verwahrt in dem Biigel sich
woll drehen aber nicht in der Liingenrichtung verschieben lisst, wodurch der Keil o den abge-
schriigten Theil des Lagers N2 vorwiirts schiebt. Zur Sicherung gegen das Losdrehen der Schraube
o' umfasst das auf den obern Theil des Biigels aufgeschraubte kleine Plittchen 0* den sechsecki-
gen Kopf der Schraube.

Die Excentrics, welche die Vertheilungsschieber bewegen, sitzen, wie aus den Fig. 2 auf
Taf. XXIII und XXIV zu erschen ist, zwischen den Triebriidern und #ussern Rahmen; ein jedes
besteht aus zwei gusseisernen, sorgfiiltic in der gewthnlichen Weise zusammengepassten und durch
Schrauben und Keile verbundenen Stiicken J' (Fig. 15 und 16, Taf. XXIV) und wird durch
einen bronzenen, ebenfalls aus zwei Theilen bestehenden Ring H‘ umfasst; die Lappen zum Zu-
sammenschrauben dieser Ringe haben sehr zweckmiissig eine grosse Hohe und geringen Abstand,
.und die Schrauben sind mit doppelten Muttern und Vorsteckschliesse versehen, damit sich diesel-
ben nicht Issen kinnen. Die Excenterstangen I/, I’ sind vermittelst T firmiger Lappen mit den
Excenterringen (jeder durch zwei Schrauben mit doppelten Muttern) verbunden und stehen mit den
andern gabelformigen Enden mit den einfachen Coulissen v (Fig. 1 und 2, Taf. XXIII) in Ver-
bindung.

13%
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IV. Kurbelachse, Triebrader und deren Kupplung.

Bekanntlich waren bisher die Krummachsen, wegen mangelhafter Ausfiihrung und der an
ibnen hiiufig vorkommenden Briiche bei Locomotiven sehr gefilirliche Theile, so dass die Inge-
nieure und Constructeure es vorgezogen, sie ganz zu vermeiden und die Cylinder ausserhalb des
Rahmens zu legen. Da aber die Maschinen mit aussenliegenden: Cylindern bedeutend grissern
Scitenschwankungen als diejenigen mit inneliegenden Cylindern ausgesetzt sind und da jene eine
grissere Breite erhalten folglich mehr Luftwiderstand erzeugen, so hat man wenigstens theilweise
versucht wieder zu dem alten System zuriickzukehren, jedoch mit bedeutenden Abiinderungen,
wodurch dasselbe wesentlich verbessert warde. Unter diesen Umstiinden kann man die Maschine
von Polonceau dreist als ein gutes Modell empfehlen, Die Krummachse K, welcher betriicht-
lich stirkere Dimensionen gegeben wurde, und die ausserdem viel besser geschmiedet, folglich
solider ist, wurde mit mehr Sicherheitsvorrichtungen, als diess bei dem frither angenommenen
iibnlichen System der Fall war, verwendet. So ist namentlich ein Theil der Kurbeln, wie man aus
den Ilig. 2 auf beiden Tafeln sieht, in die Naben der Triebriider eingelassen; und dadurch dass
der gekripfte Theil der Achse den Triebriidern so nahe liegt, wird die auf die Kurbeln wirkende
Dampfkraft zugleich auf die Triebriider mit iibertragen; folglich haben die Kurbeln hier viel we-
niger zu leiden, als wenn dieselben nither zusammen und nach der Mitte hin stehen. Ausserdem
ist diese Kurbelachse durch vier Lager unterstiitzt, wovon zwei V ausserhalb in den Achsgabeln
des Hauptrahmens L und zwei andere V* innerhalb an den Rahmplatten g gefiihrt werden. Beide
letzteren stiitzen sich auf eine Querfeder I, welche direct unter dem Kessel angebracht ist, wiih-
rend die beiden iussern Lager, wie gewdhnlich, durch zwei starke Tragfedern L' unterstiitzt
werden.

Bei Giiterzugmaschinen, welche ausschliesslich schwere Lasten zu zichen haben, ist es un-
bedingt nothwendig, zur Vergrisserung der Adbiision auf den Schienen, die Riider zu verkuppeln.
Diese Kupplung findet zwischen den Triebriidern R und den hintern Riidern R’ statt, und wird
einfach dadurch bewirkt, dass an den Enden der Kurbelachse K und an den der Hinterachse K'
schmiedeiserne Kurbeln M, M’ aufgekeilt sind, die durch die Kuppelstangen O verbunden werden.
Die Kipfe dieser schmiedeisernen Kuppelstangen sind in Fig. 17 und 18 auf Taf. XXIV in
Details dargestellt. Man sieht daraus, dass diese sich von den grossen Kurbelstangenkipfen da-
durch unterscheiden, dass die Biigel nicht wie bei diesen befestigt, sondern gleich mit angeschmie-
det sind; diess ist desshalb miglich, weil die Drehzapfen oder Kurbelwarzen, welche sie umfassen,
ganz nach Aussen angebracht sind. Ebenso bestehen bei der einen wie bei der andern die Lager
aus zwei Theilen von Bronze, die in derselben Weise geschmiert und durch einen vermittelst der
Zugschraube o’ zu hebenden oder senkenden Keil o nach Bediirfniss gestellt werden kinnen.

Die kleine Radstellung, welche man dadurch erlangte, dass man die Cylinder vor die Vor-
derriider legte, verringern sehr die Nachtheile, welche man den gekuppelten Riidern zuschreibt.

V. Pumpen und Wasserleitung.

Die Kolben der Speisepumpen U werden direct durch das Excentric J/, welches den Schie-
ber fiir den Riickwiirtsgang steuert, bewegt. Zu dem Ende ist an den Excenterring ein mit einer



— 101 —

Stahlbiichse versehenes Auge j (Fig. 15 und 16, Taf. XXIV) angegossen, woran vermittelst eines
Gelenkes die Pumpenkolbenstange u (Fig. 1 und 2, Taf. XXIII) befestigt ist.

Um eine Verbindung der Pumpen mit dem Wasserbehiilter des Tenders herzustellen, wendet
man gewohnlich Riohren mit Gelenken an, wovon jede aus zwei Stiicken besteht, die sich in
cinander schieben und mit Kugelenken versehen sind, um allen relativen Bewegungen zwischen
Tender und Locomotive nachgeben zu kinnen. Da aber bei dieser beweglichen Verbindung die
Gelenke nur schwierig dicht zu halten sind, so ersetzte Polonceau dieselbe durch eine sehr
einfache Einrichtung, die er zuerst mit Erfolg auf der Versailler Eisenbahn (linkes Ufer) und dann
bei den neuen fiir die Paris-Orleans Babn construirten Maschinen anwandte. Die friihern Wasser-
leitungsrihren wurden durch die kupfernen Rihren Y, Y’ von geringer Dicke und ungefibr 4
Centimeter Durchmesser ersetzt; dieselben sind unter dem Tender, so wie es Fig. 1 und 2 auf
Taf. XXIII deutlich angibt, im Kreis gebogen, und zwar in der Art, dass dieselbe einen spiral-
formigen Umgang durch die Vereinigung beider bildet.

Dieses System gestattet jede nithige Bewegung und Verriickung, welche bei der Vereini-
gung des Tenders mit der Locomotive vorkommen kinnen und bietet noch den Vortheil, vollkom-
men wasser- und dampfdicht zu sein.

Diese Speiserihren sind durch die Kettchen y und eisernen Stangen y’ unterstiitzt; eine jede
ist mit ciner Wiirmerihre Z versehen, welche sich, um das Uebertreten des Wassers aus dem Kessel
zu-verhindern, bis iiber die Decke des iiussern Feuerkastens erhebt und hier mit dem Hahn z
in Verbindung steht, um wiihrend des Stationirens den iiberfliissig erzeugten Dampf zum Vor-
wiirnen des Speisewassers zu benutzen. — Aus den Pumpen tritt das Wasser durch die Druck-
rihren Z' und durch die in der Niihe der Rauchkammer auf beiden Seiten des Kessels ange-
brachten zweiten Druckventile in den Kessel.

—alR ¢ CER—————



BESCHREIBUNG UND BETRACHTUNG

DER WICHTIGSTEN

DETAILS VERSCHIEDENER LOCOMOTIVEN.

I. KESSEL= UND FEUERBﬁCHS-CONSTRUCTIONEN.
Hierzu Tafel XXV,

Die Kenntniss der zweckmiissigsten Kesselvernietungen, Blechverbindungen und Verankerungen
ist sowohl fiir den Constructeur und Maschinenfabrikanten als auch fiir jeden Ingenieur und Me-
chaniker, dem die Behandlung und Fiihrung der Locomotivemaschine obliegt, von grosser Wichtigkeit,
wir wollen daher die verschiedenen Methoden dieser Verbindungen zuniichst im Detail ausfiihrlich
beschreiben und gehen dann zur Betrachtung der verschiedenen Feuerbiichs- und Kesselconstruc-
tionen im Allgemeinen tiber.

A. Kesselvernietungen.

Fig. 1, 2 und 3 auf Taf. XXV stellt zwei rechtwinklige Durchschnitte und eine iussere
Ansicht der gewthnlichen einfachen Vernietung von Kesselplatten dar. Die Enden sind dabei cinfach
durch gerade Uecberplattung zusammengenietet. Bei cylindrischen Kesseln kann in dieser Weise
kein genauer Cylinder von demselben Durchmesser auf seine ganze Liinge dargestellt werden;
man lisst in diesem Falle die einzelnen zu einem solchen Kessel gehirenden Cylinder oder Ringe
an den iibereinandergreifenden Enden etwas konisch zulaufen. Um die Cylinderform miglichst zu
erhalten, kann man die aneinanderzunietenden Flichen, wie der Durchschnitt Fig. 4 zeigt, an
den Riindern etwas im Winkel abbiegen, alsdann miissen aber auch die zur Verbindung dienenden
Niete senkrecht durch diese Nietfliichen gehen. — Um genaue Cylinder oder iusserlich ebene Fliichen
zu erhalten, nietet man die einzelnen Blechplatten stumpf aneinander, wie in Fig. 5 und 6 im
Durchschnitt dargestellt ist; dabei werden die Kanten der ancinander zu nietenden Tafeln genau
gerade und rechtwinklig bestossen, oft abgehobelt und bei Cylindern an den Enden gerade ab-
gedrebt und iiber den Verbindungsstellen her von Innen eine flache eiserne Schiene S angenietet.
Die Fig. 5 stellt die Art der stumpfen Vernietung von den Scharpschen Locomotivekesseln,
die bereits auf S. 3 und 4 niiher beschrieben wurde, dar, dabei sind die Nietlicher von heiden
Seiten schwach versenkt, der Nietkopf innerhalb flach und ausserhalb spitzrund ausgeschlagen.
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Wenn ganze ebene Flichen ohne vortretende Nietkipfe verlangt werden, muss die Versenkung
stirker, bis auf die Dicke des Blechs sein, wie diess Fig. 6 erliutert.

‘Wenn bei Vernietungen durch Ueberplattung eine grissere Anzahl von Blechtafeln, z. B. bei
der Vereinigung von zwei Ringen eines eylindrischen Kessels, an einer Stelle zusammenstossen,
s0 miissen ein Theil dieser Platten an den Ecken ausgeschiirft, d.h, ihre Dicke vermindert werden,
wie diess die Fig. 7 und 8 erliiutern, dabei haben die dussere und innere Platte D’ und © ihre
volle Stiirke, die beiden dazwischen liegenden D und C’ sind dagegen auf die Hilfte der Dicke
zugeschiirft, so dass der durch simmtliche 4 Tafeln geliende Niete b zwischen den Kopfen die
dreifache Blechdicke zur Liinge hat,

In Betreff der Vernietungen selbst ist noch zu bemerken, dass dieselben bei Locomotive-
kesseln mit grisster Sorgfalt ausgefiihrt werden miissen, die Nietlocher sollen wenn miglich gebohrt,
(nicht mit der Lochmaschine gepresst) oder wenigstens die zusammengehtrenden Locher, nachdem
die Theile zusammengeschraubt sind, auf einander ausgerieben werden. Die Nietbolzen von ziihestem
Eisen miissen die Licher schon kalt gut ausfiillen und weiss warm vernietet werden; beim Ver-
nieten muss aufs Kriiftigste mit dem Nietstempel, am besten mittelst einer Schraubenwinde oder
kriiftiger Hebel vorgehalten und der Kopf im glithenden Zustande noch vollstiindig zuerst mit
Handhiimmern und zuletzt mit einem Punzensetzhammer und Vorschlaghammer ausgeschlagen
werden, Niete die bedeutende Stisse und grossen Druck auszuhalten haben, werden am besten
ctwas versenkt. Die Nietkipfe diirfen nicht zu flach und nicht spitz mit geraden Flichen (konisch),
sondern spitz gewdlbt oder halbkugelférmig sein; die Niete sollen ferner bei guter einfacher Vernietung
im Allgemeinen 2 his die ganze Dicke der beiden zu verbindenden Platten stark sein, und durch-
schnittlich von Mitte zu Mitte 2} bis 3 mal, die Nietstiirke genommen, entfernt stehen. Bei doppelten
Nietreihen werden die Niete versetzt, wie Fig. 18 auf Taf. XXV zeigt, in diesem Fall kinnen die
Niete § — } schwiicher sein. Zuletzt miissen sowohl die abgeschriigten Riinder der Kesselbleche
dicht an den Beriihrungsstellen von Innen und Aussen, als auch die einzelnen Nietkipfe ringsum
verstemmt werden, um die Kessel vollkommen dampfdicht zu machen.

B. Eckverbindungen von Feuerkasten und Kessel.

Die bei den iiussern Feuerkasten bisher angewandten Eckverbindungen sind in Fig. 9—14
dargestellt. Die Fig. 9 zeigt die von Bury, Wilson, Stephenson, Gouin und andern Fabri~
kanten angewandte Methode bei halbeylindrischen Feuerkasten ohne erhthten Dom. Dabei kann
zu der mit runder Ecke im rechten Winkel gebogenen Vorder- und Hinterwand A nur Blech von
vorziiglichster Qualitiit und etwas stiirker als vorgeschrieben verwandt werden, weil dieselben bei
dem im gliihenden Zustande vorzunehmenden Umbug viel auszuhalten haben und an Stirke ver-
lieren. Die Deckplatte B kann aus gewihnlichem guten Kesselblech bestehen. Dieselbe Eckverbin-
dung wendet man hiiufig mit geringern Blechen bei den Rauchkasten an, indem es bei diesen
weniger auf eine vollkommen gesunde Ecke ankommt und dieselben keinen Dampfdruck zu wider~
stehen haben. '

Die in Fig. 10 dargestellte Methode wurde eine Zeit lang in den Jahren 1839—1841 von
R. Stephenson bei den iussern Feuerkasten mit hohem viereckigem Dom angewandt und ist
als ‘eine sebr solide, aber auch schwierig und kostspielig anzufertigende Eckverbindung zu empfeh~
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len, indem jedes der vier Seitenbleche mit einem doppelten Umbug (fiir jede Ecke einen) verschen,
die an den Ecken iibereinandergreifen und mit einer doppelten Reihe Nieten versehen sind. Bei
dem Umbau mehrerer Maschinen mit diesen Eckverbindungen auf der Taunusbahn haben sich
diese Art iunsserer Feuerkasten nach 12jihrigem starken Dienste noch als vollkommen gesund er-
wiesen und brauchten nur einzelne Platten an den untern durch Rost zerstorten Stellen erneuert
zu werden. .

Nach Fig. 11 hat in neuerer Zeit Stephenson, Kessler, Derosne und Cail die
idussern Feuerbiichsecken hergestellt, Dieselben sind bedeutend einfacher als die eben beschriebenen
anzufertigen, indem zu siimmtlichen Seitenwiinden gleich ebene und starke Platten verwendet werden
und nur die Eckeisen E die Form geben und im Feuer gebogen zu werden brauchen, aber da
zu diesen dur nach der Liinge gewalzte Blechstreifen genommen werden kinnen und bei dem
spitern Querbiegen, das allmiilig und gliihend mit Walzen geschehen muss, dennoch die Fasern
leicht nothleiden, ist es hiiufiz vorgekommen, dass nach kiirzerer oder lingerer Dienstzeit Liings-
risse in den Ecken entstanden, die mitunter gefithrliche Explosionen herbeifiihrten,

Viel zweckmiissiger und empfehlenswerther ist daher die von Cockerill angewandte in
Fig. 12 dargestellte Eckverbindung, wobei das Eckeisen E nach Aussen mit einem bedeutend
kleinern Radius als innerhalb gebogen und in der Ecke fast doppelt so stark als an den Kanten
gehalten ist.

Gebriider Sharp und andere Fabrikanten wenden zn demselben Zweck bei den Feuer-
kasten und Rauchkasten die in Iig. 13 und 14 abgebildete Methode mit scharfkantigem Winkel-
eisen I an; dieselbe erfordert indess, wie in Fig. 14 dargestellt ist, dass die Niete von der einen
und andern Seite jedesmal versetzt werden. Ohne Zweifel ist die letztere Eckverbindung die ein-
fachste und hat sich dieselbe auch bei gutem und kriiftigem Winkeleisen als solid und zweck-
miissig erwiesen.

0. Verbindung der untern Enden von den innern und @ussern Feuerkasten.

Die Fig. 15—21 stellen die verschiedenen Arten der Verbindungen von den innern und
dussern Feuerbiichsen am untern Ende dar.

Nach Fig. 15 sind die Crampton’'schen und viele andern neuern Maschinen ausgefiihrt,
die eisernen Aussenwiinde G’ des Feuerkastens sind ganz eben, die innern kupfernen G an dem
untern Rand etwas nach Aussen abgesetzt, was bei dem Material der letztern leicht zu bewerk-
stelligen ist; der Zwischenraum zwischen beiden Wandungen wird durch den schmiedeisernen recht-
eckigen Rahmen g ausgefiillt, mit dem die Wiinde G’ und G, duarch eine einfache oder doppelte
Reihe Niete vernietet sind.

Stephenson, Hawthorn ete. treiben die untern Riinder der innern kupfernen Feuer-
biichswiinde so weit nach Aussen aus, dass sie an den eisernen Aussenwiinden, wie Fig. 17 und
18 zeigt, unmittelbar anliegen und keines Zwischenrings bediirfen und vernieten dieselben ge-
wohnlich mit einer doppelten versetzten Reihe Niete. Diese Methode ist besonders deshalb em-
pfehlenswerth, weil die steil ansteigenden innern Wiinde eher dem auf die Decke der kupfernen
Feuerbiichse wirkenden Dampfdruck zu widerstehen im Stande sind und letzterer weniger nach-
theilig auf die Niete am untern Rande und auf die Stehbolzen einwirkt, als bei den andern der-
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artigen Verbindungen mit doppelten Fugen, dagegen hat die in Fig. 17 und 18 dargestellte Ver-
bindung den Nachtheil, dass der Wasserraum zwischen den Wandungen sich nach unten zu sehr
verengt und schwieriger zu reinigen ist.

Nach Fig. 16 haben Kessler, Taylour und Andere diese Verbindungen hergestellt, in-
dem sie zwei eisernen Rahmen von Winkeleisen H, H’, wovon der eine mit dem Winkel nach
Innen, der andere ebenso nach Aussen gebogen, zusammengeschweisst und beide auf einander
genietet sind, so dass sie zusammen im Querschnitt die Form eines t bilden und den Zwischen-
raum zwischen den geraden iussern Winden G und den ebenfalls ganz geraden innern Wiinden
G’ genau ausfiillen, und mit diesen vernietet sind. Diese Methode vermeidet zwar das Biegen der
Feuerbiichsplatten, erfordert aber eine grosse Zahl Niete und eine Verbindungsfliche mehr.

Aus letzterm Grunde haben Cockerill, Sharp, Gouin ete. eine ihnliche Verbindung
durch einen einfachen Rahmen aus doppeltem Eckeisen (Z Eisen) I hergestellt (s. Fig. 19). Diese
Rahmen sind aber schwierig herzustellen und leiden durch das oftere Erhitzen beim Biegen sehr
noth. Wir haben ofters bei ihnen schon nach kurzer Dienstzeit Risse in den Ecken und ein Un-
dichtwerden, dem nur sehr schwierig abzuhelfen war, erkannt. Besonders nachtheilig wirkt hier-
auf auch der Rost und Schmutz von der sich in den Ecken festsetzenden Asche etc., die nicht
hinliinglich zu beseitigen ist. Wilson in Leeds hat bei seinen Locomotiven diese Methode in--
sofern veriindert und verbessert, als nach Fig. 20 die Kupferwiinde der innern Feuerbijchse G
unter die G des #ussern Feuerkastens hervortreten und diese mit den umgekehrten doppelten
Winkelrahmen von demselben Z Eisen I so vernietet sind, dass dieser letztere nach Aussen frei
liegt, stets rein zu halten ist und weniger dem Rost und dem Schmutz ausgesetzt ist.

Nach Fig. 21 hat Buddicom zu Rouen und Hackworth bei den Maschinen der Eisenbahnen
von Paris nach Rouen und von Orleans nach Bordeaux diese Verbindung ausgefiihrt. Der mit doppelten
Winkeln (beide nach Unten gekehrt) versehene Rahmen K ist mit den gleich tief herabgehenden
jomern (G) und iussern Wiinden (G) durch versetzte Niete, jedoch mit einfachen Reihen, ver-
bunden, Es ist uns nicht bekannt, wie sich diese Verbindung bewiihrt hat, doch muss die Aus-
fiihrung schwieriger als bei den vorher beschriebenen Mathoden sein.

Erwiihnung verdient noch, dass man in neuerer Zeit gewdhnlich die Nietlicher bei den
Verbindungen der untern Enden von den Feuerkasten von beiden Seiten etwas versenkt, und die
Nietkopfe mit wenig vortretender Wiolbung ausschliigt, indem solche Niete die zu verbindenden
Stellen schiirfer zusammenziehen und dichter herzustellen sind, sowie an den nur schwach her-
vortretenden Kiopfen der Rost und Schmutz sich weniger ansammeln kann.

D. Verschiedene Auswaschlicher und deren Verschliisse bei den Feuerbfichsen und Kesseln.

Es ist von grosser Wichtigkeit, die engen Zwischenriume der Feuerbiichswiinde und unter~
halb der Rohren im cylindrischen Kessel von dem sich bei der starken Verdampfung der Locomo-
tivkessel in grossen Massen ansammelnden Kesselstein leicht und vollkommen reinigen zu
kénnen.

Man bringt zu dem Ende gewthnlich kreisrunde ca. 2 grosse Licher unten an den Ecken
der dussern Feuerkastenwiinde oder dicht unter den untern Rohrreihen in den Rohrplatten an,

durch welche dann die Reinigung vermittelst eines kriiftigen Wasserstrahls von einer Handspritze,
Heusinger v. W., die Locomotive-Maschine. 14
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deren Schlauchmiindung nach verschiedenen Richtungen in diese Auswaschlocher eingehalten wird,
sowie durch Auskratzen mittelst eines von starkem Draht gebogenen Hakens erfolgt,

Der Verschluss dieser Auswaschlgcher kann entweder, wie bei P, Fig. 15 zu erschen ist,
durch einen starken Schraubenstopfen aus weichem Messing oder Kupfer oder wie bei Q, Fig. 19 _
und Fig. 19a dargestellt ist, durch eine eiserne Platte mit davor befestigtem konischen eisernen
Pfropf vermittelst zweier in die Kesselwand eingeschraubter Zapfenschrauben mit Muttern davor
geschehen. Dabei muss zur vollkommnen Dichtung etwas Mennig mit einer zusammengeflochtenen
Kordel angewendet werden.

Da wo es der Raum gestaitet, namentlich an der Vorderwand des Feuerkastens und an der
Rohrwand im Rauchkasten sollte man immer ein grisseres, ovales Auswaschloch, so wie diess in
Fig. 21a «dargestellt ist, anbringen, um nothigenfalls mit der Hand in den Kessel gelan-
gen und grissere losgewordene Stiicke, namentlich auch beim Auswechseln der Heizrihren ab-
gerissene Rohrenden bequem herausholen zu kinnen. Diese ovalen' Putzlicher werden am besten
mittelst einer ovalen mit Ansatz versehenen Scheibe R, die (wie Fig. 21a in Ansicht und Durch=-
schnitt zeigt) durch das ovale Loch leicht eingebracht werden kann, von Innen sich anlegt und
durch den Dampfdruck stets angedriickt wird. Ausserdem wird deren Schluss stets durch die ein-
genietete Schraube 1, die durch den von Aussen iibergreifenden schmiedeisernen Biigel r geht
und durch eine Schraubenmutter angezogen wird, gesichert.

Sehr zweckmiissig ist es auch an den unten abgebogenen Flichen der nach Fig. 17 und 18
ausgefiihrten kupfernen Feuerkasten, wie bei p angedeutet ist, in Entfernungen von 1—2 Fuss Schrau-
benstopfen anzubringen, um von unten zwischen den Stehbolzenreiben hindurch mit Reinigungsdriih-
ten durchstossen und den an den Wiinden festsitzenden Kesselstein loskratzen zu konnen. Diess
ist jedoch nur bei diesen und den nach Fig. 19 und 20 ausgefiihrten Feuerkasten miglich.

E. Verankerungen der geraden Wande und Decken der kupfernen Feuerkasten und
cylindrischen Kessel.

Die geraden Wiinde und Decken der Feuerkasten kinnen bekanntlich dem starken Dampf-
druck nicht so gut widerstehen, als die cylindrischen und sphiirischen Kesseltheile und miissen
daher versteift werden; diess geschieht bei den geraden Seitenwiinden sehr einfach durch die s. g.
Stehbolzen, indem in Entfernungen von 4—5 Zoll durch beide gewohnlich parallelen Wiinde
des (innern und iHussern) Feuerkasten Bolzen eingezogen werden, was in sehr verschiedener Weise
ausgefiihrt werden kann.

Die . einfachste Art besteht nach Fig. 15 aus den eisernen Nieten L und eine: diesen ~um=
schliessenden sowie den Raum zwischen beiden Wiinden in der Liinge ausfiillenden gusseisernen
Ring 1. Der Niete wird warm eingesteckt und von beiden Seiten der Kopf angestaucht. In die-
ser Weise werden auch die Ringe um die Feuerthiire: der Feuerkasten ausgefiihrt. Diese Steh-
bolzen haben indess den Nachtheil, dass die Stellen um die Nieten nicht von Wasser umspiihlt
werden, wesshalb die Nietkipfe schneller verbrennen. Dieser Missstand ist bei der in Fig. 16
dargestellten Methode beseitigt, nach welcher die Stehbolzen bei den aus der Maschinenfabrik der Wien-
Gloggnitzer Eisenbahn hervorgegangenen Maschinen hergestellt werden, wie diess auf S. 87 und
88 ausfiihrlich beschrieben wurde; in Fig. ‘16 auf Taf. XXV ist M der eiserne Niete, m ein
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diesen umgebendes Kupferrbhrchen und n eine eiserne mit einem Schlitz versehene Hiilse, deren
Linge — der Weite des Zwischenraums zwischen den Feuerkastenwiinden ist.

Am gewdihnlichsten werden die Stehbolzen in einfacherer Weise nach N, Fig. 19—21 her-
gestellt, indem in die genau auf einander treflenden Licher der innern und idussern Wiinde mit-
telst eines 10—12// langen, vorn mit einer konischen Reibahle versehenen Schneidbohrers scharfe

* Gewinde geschnitten werden, in die genau passende Kupferschrauben von Aussen fest eingedreht
und nachdem sie ringsum dicht an den Wiinden, von beiden Enden verstemmt sind, in kaltem
Zustande gut vernietet und an dieselben ordentliche Kipfe angestaucht sowie mit Punzenhiimmer
ausgeschlagen werden.

Statt dieser Kupferschrauben kann man auch eiserne Schraubenstehbolzen anwenden, in
diesem Fall miissen sie indess von Innen (der Kupferwand aus) eingedreht werden und wie Fig.
17 und 18 bei O zeigt, im Kupfer etwas versenkt und mit vorher angeschweissten und nach der
Versenkung genau abgedrehten Kipfen versehen sein, der kleine Kopf an der Ayssenwand wird
kalt angestaucht. !

Wollte man auch innerhalb den Kopf anstauchen, wie diess frither Sharp Roberts & Co.
in Manchester thaten, so wiirde der kleine, dem Feuer stets ausgesetzte eiserne Nietkopf sehr
bald wegbrennen, der Bolzen dem Dampfdruck nicht mehr widerstehen konnen und sich aus der
Kupferwand herausziehen.

Nach Fig, 17 und 18 sind die Stehbolzen fast siimmtlicher Maschinen der Great-Western Balin
in England ausgefiihrt; das an dem inneren Bolzenkopf O angebrachte Viereck dient zum Eindrehen.

Die geraden Decken der kupfernen Feuerkasten sind weit schwieriger zu versteifen, als die
Seitenwiinde, da die Decke der Aussenwand weit mehr absteht und nicht mit jener parallel liuft.
Die Versteifung geschieht gewthnlich durch schmiedeiserne einfache Ankerbarren, die, wie wir
diess bei der Beschreibung der Feuerkasten von den Maschinen der Gebriider Sharp, 8. 5,
Hawthorn 8. 58, von Kessler S. 70, von Bury S. 85 kennen gelernt, mit unterlegten
Scheiben aufgenietet oder aufgeschraubt sind; oder diese Ankerbarren bestehen, wie diess bei den
Maschinen von Crampton S. 48 und denen aus der Wien-Gloggnitzer Werkstiitte 8. 87 be-
schrieben wurde, aus doppelten Blechplatten, die mit einander verbunden sind, und zwischen denen
die Befestigungsschrauben angebracht sind. Sehr zweckmiissig ist es, wenn diese Ankerbarren
wie bei 1, Taf. XIX und XX dargestellt ist, noch mehremal durch kurze Gabelanker an der
Decke des #Hussern Feuerkastens aufgehiingt sind.

Eine sehr einfache Art von T formigen Ankerbarren fiir die Feuerbiichsdecken hat R. Ste -
phenson jedoch nur kurze Zeit bei einigen ums Jahr 1846 gebauten Maschinen in Anwendung
gebracht. In Fig. 22 auf Taf. XXV stellt T den auf der Feuerbiichsdecke befestigten Anker im
Querschnitt dar; derselbe liegt nicht unmittelbar auf der Decke, sondern es sind an den Befesti-
gungsstellen §* hohe Unterlegsscheiben t dazwischen genictet, damit das Wasser unter den Ankern
circuliren kann. Die Nieten sitzen in Entfernungen von 4 Zoll von einander abwechselnd auf der
einen und andern Seite der horizontalen Rippen. Es scheint uns, dass diese Art Anker wieder
verlassen wurde, weil der enge Zwischenraum unter den breiten Befestigungsflichen des T Eisens
sich bald mit Kesselstein zusetzt und die Decke der Feuerbiichse dann leicht glithend wird und
schneller durchbrennt, — In neuester Zeit wandte J. V. Gooch in London diese Ankerbarren wie-

der an, liess sie jedoch 1“ weit von der Feuerbiichsdecke abstehen.
14%
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Allan zu Crewe fertigt diese Ankerbarren nach Fig. 4 a auf Taf. XXVI aus zwei Theilen
Flacheisen, welche, im Zickzack gebogen, zusammen Augen bilden und an den Enden sowie in
der Mitte zusammengeschweisst sind.

Robertson in Glasgow dagegen lisst die gewshnlichen schmiedeisernen Ankerbarren bis
zur Hinterwand des iussern Feuerkastens mit Tformigen Lappen reichen und nietet dieselben an
diese Wand, ebenso erstrecken sich die beiden #ussern Ankerbarren bis zum cylindrischen Kessel -
und sind daselbst angenietet. Fig. 5a auf Taf. XXVI giebt eine obere Ansicht dieser Anker,
welche auf diese Weise nicht nur zur bessern Unterstiitzung der Feuerbiichsdecke dienen, sondern
auch die hintere Wand des iussern Feuerkastens sehr gut versteifen,

Kitson in Leeds macht diese Ankerbarren so, wie sie auf Taf. XXV, in Fig. 23 im
Durchschnitt ‘und in Fig. 24 theilweise in Ansicht dargestellt sind. Jeder Anker besteht aus zwei
4/ hohen, 3" dicken Flacheisen U, die durch je zwei Nieten an den Befestigungsstellen an der
Decke von beiden Seiten mit dem Gussstiick u verbunden sind, letzteres greift zu dem Ende
oben und unten mit hervortretenden Leisten iiber die Schienen U und ist in der Mitte mit einem
vertikalen 1 weiten Loch fiir den Befestigungsbolzen versehen,

Die Verankerung der geraden oder nur wenig gewdlbten Seitenwiinde von den Dampfdomen
iiber den Feuerkasten, sowie der geraden Endwiinde von cylindrischen Kesseln geschieht gewihn-
lich nach den auf Taf. XXVI, in Fig. 6—8 dargestellten Arten.

Nach Fig. 6 machte man friiher die Ankerstangen meist mit doppelten Gabeln A an bei-
den Enden, mit denen sie die an die geraden Kesselwiinde angenieteten Rippen B von T Eisen
umfassten und durch den Bolzen C verbunden waren; da jedoch bei dieser Methode das gleich-
miissige Anspannen der Ankerstangen sehr schwierig und unsicher ist und es hiiufig vor kam,
dass einzelne solcher Ankerstangen einen bei weitem grissern Druck als andere daneben liegende
auszuhalten hatten, und in Folge dessen zerrissen sowie selbst Explosionen veranlassten, hat man
in neuerer Zeit diese Stangen nach TFig. 7 meist an dem einen Ende mit einer Schraube, welche
mit Muttern innerhalb und ausserhalb der Kesselwand versehen war, ausgefiibrt; oder man bringt,
wie Fig. 1 auf Taf XXVIL bei D zeigt, selbst an beiden Enden solche Schraubenbefestigung
an, wodurch man simmtliche Ankerstangen zweier Wandungen gleichmiissic anspannen und be-
asten kann.

Nach Fig. 8 fiihrte Sharp in Manchester die Ankerstangen an beiden Enden aus, wie bei
G- auf Taf. IIL. auch zu ersehen ist. Die schmiedeisernen Gabelstiicke E sind mit einer Schraube
versehen und in der geraden Kesselwand eingeschraubt sowie von Aussen noch vernietet; die
nicht ganz " starken Stangen G haben flache Enden und sind an diesen mittelst der flachen
Keile F zwischen den Gabelstiicken befestigt. Diese Methode hat gleichfalls den Nachtheil, dass man
die Stangen nicht gleichmiissig anspannen kann. — Es. ist rathsam die langen Ankerstangen in
der Mitte ein oder mebremal zu unterstiitzen, wie diess bei dem in Fig. 1—3 auf Taf. XXVIL.
dargestellten Kessler'schen Kessel bei a und b geschehen ist, indem ohne diese Unterstiitzung diese
Stangen bestiindigen Schwankungen ausgesetzt sind, wodurch sie sich strecken und ausserdem noth
leiden, —

Hier verdient auch noch die sehr zweckmiissige Winkelverstrebung, welche bei dem Kess -
ler’schen Kessel, wie bei A in Fig. 1 auf Taf, XXVI. zu ersehen, in Anwendung gekommen
ist, erwiihnt zu werden; sie besteht sehr einfach aus einem in radialer Richtung gestellten Dreieck
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A von Kesselblech; das mittelst zwei Winkeleisen an der Hinterwand und Decke des iussern
Feuerkasten angenietet ist, und beide Theile sehr gut verspannt. Fairbairn in Manchester hat
diese Winkelverstrebung zuerst angegeben und bei Dampfkessel angewandt,

F. Cylindrische Dampfdome und deren Verschlisse.

Oft werden die Locomotivekessel mit cylindrischen Dampfdomen versehen, die entweder dazu
dienen, um die Dampfaufnahme fiir den Regulator an einer hishern Stelle des Kessels anzubrin-
gen, oder um einen griossern Dampfraum zu gewinnen; ibre obere Decke ist gewdhnlich sphiirisch
zum Abnehmen und dient als Mannlochdeckel. Die Befestigungsweise dieser Deckel wird in ver-
schiedener Weise ausgefiihrt. Wir haben auf Taf. XXVI, in Fig. 9—12 vier verschiedene Arten
dargestellt und wollen hier auf deren Vor- und Nachtheile kurz aufmerksam machen.

Nach Fig. 9 hat Stephenson in frilhern Jahren diese Dome mit dem Deckel ganz in
Messing ausgefiibrt, Letzterer war innerhalb wie ausserhalb abgedreht und passte genau aufl die
ebenfalls abgedrehte mit iibergreifendem Rand versehene Flansche des Doms; die Bolzen zur
Befestigung gingen durch beide Flanschen durch, hatten unten die Kipfe und oben die Muttern.
Die Dichtung war leicht und vollkommen mit diinnem Kitt zu bewerkstelligen, doch war das
Ausheben des Deckels schwierig und die Ausfiihrung kostspielig.

Nach Fig. 10 fiilhet Wilson in Leeds die Dome an seinen Locomotiven aus. Der aus Blech
zusammengenietete cylindrische Dom ist oben mit einem nach Innen gekehrten Winkelring a ver-
sehen, dessen horizontale obere Fliche abgerichtet ist und als Verbindungsfliche mit der Flansche
des gusseisernen Deckels dient; zur Befestizung werden Zapfenschrauben angewandt, die in den
‘Winkelring a eingeschraubt sind. Die Dichtung wird mit Messingdrahtsieb und diinnem Menning-
kitt bewirkt, doch erfordert sie mehr Aufmerksamkeit als bei Fig. 9.

Die in Fig. 11 dargestellte Sharp'sche Methode ist der vorherbeschriebenen ihnlich, nur
ist der Winkelring b nach Aussen gekehrt und statt der Zapfenschrauben werden durchgehende
Schraubenbolzen mit den Muttern obenauf angewandt. Die Dichtung dieser Deckel ist mit gros-
sen Schwierigkeiten verbunden, besonders da diese Dome einen sehr grossen Durchmesser haben
und die diinnen Flanschen des Winkelrings und messingnen Deckels sich leicht krumm ziehen.

Nach Fig. 12 wurden in neuester Zeit auf der Taunusbahn die Dampfdome von ein Paar
giinzlich umgebauten Maschinen ausgefiibrt und verdient der sebr einfache Verschluss des Deckels
wegen seiner Einfachheit und Sicherheit empfohlen zu werden,

Wie aus der Zeichnung hervorgeht, ist der § Zoll starke, 3 Zoll breite zusammenge-
schweisste und von allen Seiten abgedrehte, eiserne Ring ¢ so um den obern Rand des Doms
festgenietet, dass er § Zoll weit iiber denselben vorspringt. Der gusseiserne oder messingene mit
kriiftigem Flansch versehene Deckel hat einen ebenfalls angedrehten kreisformigen Ansatz d, der
sich scharf in den Vorsprung des Rings ¢ einlegt. Die zur Befestigung dienenden Schrauben e
sind unterhalb flach und mit einem Haken versehen, mit dem sie unter die schriig ausgedrehte
untere Kante des Rings ¢ gehakt werden. Zur vollkommnen Diehtung brancht man nur eine mit
den Enden zusammengedrehte lose Schnur (Liederungsschuur), die mit diinnem Menningkitt be-
strichen ist, scharf in die Ecke des vorspringenden Ansatzes d vom Deckel einzulegen und die
Schrauben fest und gleichmiissig anzuziehen.
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G. Verschiedene Constructionen von neuern Feuerkasten und Kesseln.

Bei der Beschreibung der einzelnen Maschinen haben wir verschiedene Formen von vier-

eckigen und halbrunden Feuerkasten bereits kennen gelernt, ebenso wird die in der Geschichte
der Erfindung und Ausbildung der Locomotivmaschine auf 8. XX und XXXIX gelieferte kurze Be-
schreibung der auf Taf. XXV, in Fig, 25—31 dargestellten und bereits vor etwa 10 Jahren
zuerst angewandten, von der bisher bekannten Form sehr abweichenden Feuerbiichsen und Kessel,
die damals einiges Aufschen erregt haben, aber verschiedener Missstinde und namentlich der -
grossen Complicirtheit halber in grisserer Zahl nie gebaut wurden, geniigen. Dagegen glauben
wir einige neucren auf Taf. XXV. Fig. 832—36 & Taf. XXVI Fig. 1—5 abgebildeten eigen=
thiimliche Federkasten und Kessel ausfiihrlicher besprechen zu miissen, —

1)

Feuerkasten der Maschinen von der Great-Westernbahn. (Fig. 32 & 33 auf
Taf. XXV. geben einen Liingen- und Querdurchschnitt). Die Decke und Seitenwiinde des
diussern euerkastens bestehen aus 5 Platten a a. Die Vorder- und Hinterwand b desselben
sind ganz gerade und die Verbindung mit den Platten a sind durch Winkeleisen ¢ her-
gestellt. Der kupferne Feuerkasten hat im Mittel, eine lichte Weite von 5' 4“ *) und eine
Liinge von 4' 3", Die Seitenwiinde desselben stehen mit denen des iussern Kastens nicht
parallel, so dass oben ein 4}" weiter und unten blos ein 21" weiter Wasserraum dazwi-
schen bleibt. Die beiden Seitenwiinde und die Decke sind nicht wie gewdhnlich aus einer
einzigen Platte gefertigt, sondern mussten wegen der grissern Breite des Feuerkastens in der
Mitte der Decke zusammsngenietet werden. Die Verbindung am untern Ende mit den Aussen-
wiinden ist durch eine doppelte Reihe Niete und ebenso die Versteifung beider Wandungen
durch eiserne Stehbolzen nach Fig. 17 und 18 (Taf. XXV.) hergestellt. Der innere Kasten
wird ausserdem durch die aus doppelten Wiinden bestehende und an beide Seitenwiinde
angenietete Querwand oder Briicke e in zwei Theile getheilt, der hohle Raum dieser Quer-
wand communicirt mit dem Wasserraum zu beiden Seiten und sind die Wiinde der Briicke
durch Stehbolzen ebenfalls versteift. Die Decke des kupfernen Kastens ist durch 11 starke
schmiedeiserne Ankerbarren f, f, die jeder mit 10 Schrauben befestigt sind und mit den En-
den auf der Vorder- und Hinterwand aufruhen, versteift. g g sind schmideiserne Anker-
stangen die mit einfachen Ohren in Gabelstiicken, welche mit Lappen an den geraden
Wiinden der Hinterwand, vom #ussern Feuerkasten und Rauchkasten angenietet sind, mit-
telst runder Bolzen befestigt sind; ausserdem sind auf fihnliche Weise 4 kurze Ankerstan-
gen i i an der Hinterwand und dem obern Theil des cylindrischen Kessels angebracht; h,
h sind zwei zu beiden Seiten des Dampfeinstromrohrs k an der Decke des idussern Feuer-
kastens und cylindrischen Kessels befestigte Schutzbleche, um das aufwallende Wasser von
dem Dampfrohre abzuweisen. Jede Abtheilung des Feuerkastens hat einen besondern Rost,
die Roststiibe 1, 1 liegen nach Hinten etwas geneigt und in der vordern Abtheilung etwas

" hiher.

2)

Feuerkasten und Kessel der Locomotive ,,Liverpool” nach dem Cramp-
ton’schen System gebaut von Bury Curtis & Kennedyin Liverpool. (Hierzw

*) Da bekanntlich die Spurweite dieser Bahn 7' engl. betrigt.
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die Fig. 34—36 auf Taf. XXV.) Diese fiir die schmalspurige London- und Nord-West-
Eisenbahn gebaute Maschine hat dieselbe Kraft und Heizfliche als die grisssten Maschinen
von der breiten Great-Western Bahn indem dieselben 2290]' Heizfliche und circa 2007,
mehr als der zuvor beschriebene Kessel hat. Der vordere Theil des Feuerkastens ist an
seiner Vereinigung mit dem cylindrischen Kessel bei A ausgebaucht und der Form des
Kessels angepasst, um Raum fiir die grosse Menge Heizrohren zu gewinnen und der hin-
tere Theil unter der Triebachse bei B, verlingert sich um 10 Zoll, um eine grisssere Rost-
fliiche zu erhalien. Die Eckverbindung der iussern Feuerbiichsplatten ist durch einfaches
Umbiegen derselben ohne besonderes Eckeisen bewerkstelligt, es konnte daher nur das beste
Staffordshire-Eisen dazu verwendet werden. Die kupferne Feuerbiichse ist der Form der
iiussern angepasst, so dass ringsum ein 2}" weiter Wasserraum ist, der sich nach Oben
an den Seiten auf 331" erweitert. Die Feuerbiichse ist 7" iiber dem Rost durch eine lings
laufende doppelte Mittelwand C in zwei Theile geschieden, so dass zwei Feuerthiiren an-
gebracht werden mussten, Der hohle Raum zwischen diesen Mittelwiinden kann nur am
hintern Ende auf seine ganze Hohe mit dem Wasserraum an der Hinterwand und vorn nur
auf 9 Hghe mit dem Wasserraum der Vorderwand in Verbindung stehen, um die ganze
Rohrplatte fiir die Binmiindung der Heizrghren benutzen zu konnen, Die Mittelwiinde wie
Seitenwiinde sind durch Stehbolzen gut versteift. Die Decken jeder Feuerbiichshiilfte sind
durch 6 kurze schmiedeeiserne Ankerbarren D, D und durch zwei gemeinschaftliche lingere
E vor Durchbiegen gesichert. Durch 6 Zugbolzen F sind dieselben ausserdem noch an der
Decke der Aussenwiinde mittelst angenieteter Winkellappen verbunden. Die Hinterwand des
diussern Feuerkastens und Hinterwand der Rauchkammer sind durch 6 lange Zugstangen
G zusammengehalten. Der Rost H besteht aus einer doppelten Reihe Roststiibe (im Ganzen
44 Stiick) die in der Mitte auf den Querstangen K, und an den Enden auf den von Un-
ten angeschraubten Winkeleisen I aufruhen. Der cylindrische Kessel ist, um eine miglichst
grosse Anzahl Heizrihren placiren zu kionnen aus zwei Halbeylindern von verschiedenem
Durchmesser zusammengesetzt; der obere Theil hat einen Radius von 2/ 23", der untere
von 2' 11 und liegen die Mittelpunkte beider Halbeylinder 9 Zoll von einander; beide sind
durch angenietete Eisenplatten L (Fig. 36) verbunden, die durch 18 Querstangen M (1}
Zoll stark) in Entfernungen von 8 Zoll von Mittel zu Mittel verspannt sind. Von den 300
Heizrohren haben 292 Stiick 2%’ Durchmesser und 8 Stiick 13" Durchmesser sowie 12
Fuss 6 Zoll Linge. — g

Kessel der Locomotiven von der hessischen Ludwigsbahn nachE. Kess-
ler's Patent ausgefiihrt von der Maschinenfabrik Esslingen. (Hierzu Fig.
1—3 aunf Taf. XXVI) Schon auf 8, 70 erwiihnten wir kurz dieser wichtigen Kesselcon-
struction, die Hr. Kessler in der Absicht machte, um bei Maschinen mit kurzen Kesseln
eine gleiche Heizfliche und Miichtigkeit als bei solchen mit langen Kesseln zu erlangen
und um der Sicherheit bei schnellem Lauf wegen, die Hinterachse hinter den Feuerkasten
legen zu kinnen. Der eigentliche Kessel besteht, wie bei denen der Cramp ton’schen
Maschinen aus zwei cylindrischen Theilen, wovon der obere E von kleinerm Durchimesser,
den Dampfraum und der untere F, von dem Durclimesser der gewihnlichen Kessel, 204
Heizrohren enthilt. Eine horizontale, durch runde oder Lingliche, querlaufende Licher durch-
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brochene Querwand G scheidet die beiden an der Verbindungsstelle abgeflachten Cylinder und
dient als gemeinschaftliche Verspannung derselben gegen den nach Aussen wirkenden Druck. Die
Verbindung der beiden Cylinder E & F untereinander sowie mit der Querwand G geschieht durch
die dreiseitigen Winkeleisen d, d, die durch Schmieden in Gesenken unter dem Dampfhammer und
nachheriges Aushobeln hergestellt wurden, mittelst einfacher Nietung. Jeder der Halbeylinder be-
stehtaus 3 Kesselplatten. Der Form des eigentlichen Kessels ist jener des Feuerkastens angepasst;
die Seitenwiinde H des idussern Feuerkastens bestehen jedoch aus einer Platte und sind statt
der durchbrochenen Querwand und Winkeleisen, 7 einzelne runde Querstangen e, e an der
Zusammenziehung des iiussern Feuerkastens angebracht; die mitibren Schraubenenden durch
diese und eine in der Hohlung liegenden schmiedeisernen Schiene f, { durchtreten und in-
nerhalb wie ausserhalb mit Muttern versehen sind. Die Endwiinde sind an den Seitenwiin-
den wie mit den cylindrischen Kesseln durch gewthnliches Winkeleisen vernietet. Die kup-
ferne Feuerbiichse ist in der gewdhnlichen Weise aus 3 Platten gefertigt und Liuft mit den
Seitenwiinden des Hussern Feuerkastens parallel ringsum einen 3 Zoll weiten Wasserraum
bildend und erweitert sich demnach, dem untern Halbcylinder gegeniiber, wodurch es mig-
lich wurde eine so grosse Anzahl Heizrghren unterzubringen.

Die auf der Decke angebrachten 5 Ankerbarren I sind #hnlich der auf Taf. X, in
Fig 2 und Taf. XI, in Fig. 1 dargestellten, und auf S. 48 beschriebenen von den durch
Derosne & Cail gebauten Crampton'schen Maschinen, nur stehen sie in der Mitte be-
deutend hoher von der Feuerbiichsdecke ab, dass darunter die Querstangen e weggehen
konnen und an den Enden sind sehr zweckmiissig zwischen die Platten der Anker genau
auf die Ecken der Feuerbiichse gepasste gusseiserne Zwischenstiicke g genietet, damit die
Anker daselbst eine grissere Auflagfliche haben. Die sonstige sehr einfache Verankerung
dieses Kessels vermittelst der Ankerstangen C und D, sowie durch die Winkelverstrebung
A haben wir bereits oben auf S. 108 kennen gelernt, — Der Kessel wird durch die beiden
mit Winkeleisen unter dem Kessel befestigten Blechrippen K, K die an den Enden auf den
beiden Rahmplatten L, L aufruhen und festgeschraubt sind, unterstiitzt und an beiden Sei-
ten der Feuerbiichse sind zu dem Ende je zwei schmiedeiserne Tragplatten angenietet,
welche die Rahmplatten L. umfassen resp. unterstiitzen, ohne mit ihnen festverbunden zu
sein, so dass der Kessel sich frei ausdehnen kann. M ist das nach Hawthorn’ System
oben mit Schlitzen versehene Dampfeinstrémrohr und N der unter dem Rauchkammerboden
liegende Regulator mit horizontal liegendem Schieber, der spiiter noch in grisserm Maass-
stabe dargestellt werden wird. Unter dem Kessel hinter der Triebachse ist noch eine eigen-
thiimliche Einrichtung zur Speisung des Kessels angebracht, wodurch es miglich wird, dass
das Wasser mit dem Dampf in gleicher Richtung sich bewegt; sie besteht aus dem guss-
eisernen Sacke O, der sowohl mit dem Boden des untern cylindrischen Kessels als dem
Wasserraum an der Vorderwand der Feuerbiichse communicirt und woran die sonst am
Kessel sitzenden Ventilkasten P der Pumpen angeschraubt sind, durch welche die Speisung
des Sackes O und des Kessels erfolgt. An dem Boden des Sackes befindet sich ein ovales,
durch einen Deckel von Innen und einen Biigel von Aussen, (wie auf Taf, XXV, in Fig.

21 a dargestellt) verschlossenes Reinigungsloch.
4) Feuerkasten und Kessel der Maschine ,Pfeil¥ von der Taunusbahn.
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(Hierzu auf Taf. XXVI, Fig. 4 ein halber Querschnitt des Feuerkastens und Fig. 5 ein
halber Querschnitt der cylindrischen Kessel). Der Kessel dieser so eben im Bau begriffenen
Maschine ist ebenfalls nach dem Kessler'schen oder Rush ’schen System, jedoch die
Verbindung der beiden Cylinder in anderer Weise ausgefiihrt, indem die Platten des untern
Kessels A sowohl als die des obern B an den Enden im Winkel gebogen und won beiden
Seiten mit der horizontalen Querwand C zusammengenietet sind, und ausserdem sind zum
sichern Verband des obern und untern Kessels in den von beiden an den Vereinigungs-
stellen ausserhalb gebildeten Ecken noch die Winkeleisen D mit einer doppelten Reihe
Niete angenietet. Diese Verbindung ist jedenfalls einfacher als die vorher beschriebene von
Kessler und erfordert wenigstens kein besonderes schwierig herzustellendes T Eisen.
Ausserdem ist der Feuerkasten in viel einfacherer Weise als der Kessler’sche ausgefiihrt,
indem er nicht der Form der beiden cylindrischen Kessel angepasst ist, sondern sich mit einem
halbeylindrischen Dom von der Weite des untern viereckigen Kastens bis iiber die Hohe des
obern Kessels erhebt. Die Verbindung der fiussern Feuerbiichsplatten unter sich und dieser mit
dem cylindrischen Kessel ist durch Winkeleisen und die Verankerung der geraden Wiinde
durch die nach der Liinge und Quere laufenden Ankerstangen E bewerkstelligt. In der
Mitte des obern cylindrischen Kessels ist noch ein besonderer cylindrischer Dom I mit
Mannloch angebracht. Das Dampfeinsfromrohr G reicht mit zwei Miindungen bis an die
Spitze beider Dome iiber dem Feuerkasten und iiber der Mitte der cylindrischen Kessel.

II. UBER RAUCHKAMMERN UND DEREN VERSCHLUSSE.

Die Form und Construction der cylindrischen und halbeylindrischen Rauchkammern haben
wir friither bei der Beschreibung der einzelnen Maschinen schon kennen gelernt, sie sind gewthn-
lich aus %—% Zoll starken Blechplatten mit Winkeleisen von Innen nach Fig. 13 auf Taf. XXV
zusammengenietet und nur selten sind die Vorder- oder Hinterwand mit in Winkeln gebogenen -
Riindern nach Fig. 9, Taf, XXV versehen.

Bei einer kleinen, vom Verfasser dieses auf dessen Privatrechnung vor mehreren Jahren
ausgefiihrten, jetzt bei Liittich in Betricb befindlichen Locomotive ist der Rauchkasten aus einem
Stiick gegossen und mittelst Schrauben und Kitt an der vordern Rohrwand des Kessels befestigt.
Es hat sich diese Construction als sehr zweckmiissig erwiesen und sind wir fest iiberzeugt, dass
solche gusseiserne Rauchkasten auch bei grossen Maschinen mit Vortheil zu verwenden sind, in-
dem sich bei denselben sehr schin die Dampfein- und Ausstrémrihren, sowie der Untertheil des
Schornsteins gleich mit angiessen lassen und so bei billigerer Herstellung eine grosse Zahl von
Fugen vermieden wird, sowie sich eine grissere Dauer der Rauchkastenwinde erlangen Lisst. —

Die an den Vorderwiinden der Rauchkammern angebrachten Thiirem miissen immer so gross
gein, dass beim Oeffnen simmtliche Rohréfinungen auf ihre ganze Breite und Hohe aufgedeckt

werden, um die Rihren leicht auswechseln und reinigen zu konnen. Der vollkommen dichte Ver-
Heusinger v. W., die L ive-Maschi 15

-
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schluss so grosser, bestindig der Feuchtigkeit und Hifze ausgesetzten Thiiren hat seine Schwie-
rigkeiten und ist von grosser Wichtigkeit, da derselbe zu einer leichten Dampferzeugung der Lo-
comotiven wiihrend des Gangs wesentlich beitriigt und selbst die kleinsten Oeffnungen im Rauch-
kasten bei der schnellen Bewegung der Maschinen so viel Luft eintreten lassen, dass der durch
das Blasrohr bewirkte Zug des Feuers betriichlich gestort wird.

Die verschiedenen bisher angewandten Constructionen der Rauchkammerthhrgn und deren
Verschliisse waren sehr mangelhaft, die hauptsiichlichsten verschiedenen Arten sind in Fig. 13—18
auf Tafel XXVI dargestellt und sollen hier betrachtet werden.

Die in Fig. 13 dargestellten Rauchkammerthiiren wurden friiher von Steph ens on und andern
Fabrikanten angewandt. Die Thiire besteht aus zwei nach beiden Seiten sich Ofinenden und in
doppelten Scharnieren hiingenden Fliigeln von } Zoll dickem Blech, die durch diinnere circa 1
Zoll von Innen abstehende Schutzbleche verdoppelt sind und eine solche Grisse haben, dass man
nicht nur an die Oeffnungen der Heizrihren, sondern auch die im Rauchkasten liegenden Dampf-
rohren und den Blasrohrapparat bequem zukommen kann; so angenehm dieses auch ist, so sind
so grosse Oeffnungen doch zu schwierig vollkommen dicht zu verschliessen, besonders wenn die
Thiiren wie hier nur flach auf den schmalen hochkantstehenden Rand eines Rahmen von Winkel-
eisen, der zur Verstiirkung der Vorderwand vom Rauchkasten auf diese aufgenietet ist, aufschla-
gen und durch 4 kleine von Innen hinter die Vorderwand greifende Vorreiber a zugehalten wer-
den. Denn diese Vorreiber, welche bestiindig der Hitze und Feuchtigkeit ausgesetzt sind, verrosten
sehr bald und niitzen sich schnell aus, die Thiiren fangen dadurch an zu kleffen und beim Gang
der Maschine sich fortwiihrend zu bewegen, dadurch und durch das Durchdringen von Rauch an
den zum Aufschlag dienenden Riindern der Thiiren werden auch diese immer mehr verzehrt und
es ist stets an diesen Thiiren und den Vorreibern nachzuhelfen, wenn sie nur einigermassen dem
Zweck entsprechen sollen; b ist eine auf dem einen Thiirfliigel aufgenietete Schlagleiste zum Be-
decken der mittlern Fuge.

Bei den Sharp'schen Locomotiven ist in der Vorderwand der Rauchkammer eine nur gerade so
grosse Oeflnung, dass die Heizrhren ein- und ausgebracht werden kiénnen. Die Vorderwand, welche
zugleich mit als Kesseltriiger dient, ist kriiftig genug und bedarf keiner Verstirkung um diese Oeffnung.
Die Thiire, aus % starkem Blech, greift ringsum } Zoll weit {iber und schliigt flach auf, an der untern
schmalen Seite hiingt sie, wie Fig. 14 zeigt, in ein Paar Scharnieren und wird an der obern geraden Seite
durch drei und an jeder der beiden gekriimmten Seiten durch zwei messingne von Aussen an dem Rand
der Vorderwand angebrachte und mit einer Nase iiber die Thiire greifende Vorreiber ¢ ¢ verschlossen.
Die Fig. 14a zeigt diesen Vorreiber in grisserm Maassstab. Da die Oeffnung fiir die Thiire nicht so gross
ist und die Vorreiber ausserhalb keiner Ausniitzung durch die Feuchtigkeit und Flamme ausgesetzt sind,
so ist der Verschluss dieser Thiire ziemlich gut und dauerhaft, aber immerhin zeigen sich, wenn
einmal die Bleche der Vorderwand und Thiire iilter und diinner werden, bei dem flachen Auf-
schlagen der letztern, ringsum strahlférmige, weisse Riinder, welches beweisst, dass Rauch aus-
treten und atmosphiirische Luft eintreten kann, Ausserdem ist das Oeffnen und Schliessen der
Thiire durch das Handhaben von 7 Vorreibern und das Heben der schweren, ebenfalls durch ein
Schutzblech verdoppelten Thiire, umstiindlich und listig, wie dieselbe auch bei dem Aufliegen
nach Unten und weites Ueberreichen iiber das Kopfholz oft sehr hinderlich wird. Einzelne Loco-
motivefabriken, S0 namentlich die Maschinenfabrik der Wien—("iloggnitzer Eisenbabn lassen solche
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halbrunde Rauchkammerthiiren an der langen geraden Seite in Scharnieren hingen und sich nach
Oben offnen, doch dieses ist fiirs Oeffnen noch beschwerlicher und kann, da die Thiire oben fest-
gehakt werden muss, selbst gefihrlich fiir die darunter beschiftigten Arbeiter werden.

Die Fig. 15 stellt die Vorderwand der Rauchkammer einer Cockerill'schen Maschine dar.
Dabei ist auch, wie bei der letzten Art, die Oeffnung moglichst klein gehalten, die Thiire hat 2
Fliigel, die sich nach beiden Seiten in doppelten Scharnierbiindern hiingend, éffnen und auf den
“schmalen Rand eines hochkant aufgenieteten Rahmens von Winkeleisen, wie bei Fig. 6 aufschla-
gen. Der Verschluss wird sehr einfach durch ein auf den einen Fliigel in der Mitte aufge-
nietetes flaches Eisen d mit einem T férmigen Handgriffe in der Mitte bewirkt, indem das iiber
den andern Fliigel reichende Ende mit einem Auge versehen ist, das iiber ein in diesem Fliigel
befestigten Stift greift und durch eine in ein Keilloch des Stifts gesteckte, an einem Kettchen
hiingende starke Schliesse e beigehalten wird. Zum Ein- und Ausbringen der langen Dampfein-
gangsrohre im cylindrischen Kessel ist iiber der Rauchkammerthiire die runde Oeffnung f ange-
bracht, die durch eine darauf geschraubte Scheibe wieder geschlossen ist. So einfach dieser Ver-
schluss der obigen Rauchkammerthiire auch ist, so zieht er die Thiiren nach der Mitte hin nicht
fest genug bei und wird bei dem mangelhaften Aufschlag derselben auch bald undicht.

In den letzten Jahren sind die in Fig, 16 dargestellien runden Rauchkammerthiiren sehr
hiiufig in Anwendung gekommen. Dieselben decken auch fast die ganze Rohrenwand des Rauch-
kastens auf, sind meist in der Mitte etwas convex ausgetrieben, um sie mehr zu versteifen, hiin-
gen an der einen Seite in ein Paar kriiftigen Scharnierbiindern, greifen ringsum circa § Zoll iiber
den Rand der Oefinung und schlagen flach auf. Zum Verschluss dienen vier im Innern der Thiire
nach der Mitte hinlaufende Riegel, die in Kloben an der Thiire gefiihrt werden, simmtlich schar-
nierartig mit einer in der Mitte drehbar Lefestigten Scheibe verbunden sind und durch diese ver-
mittelst des starken Handgriffies g iiber den innern Rand der Vorderwand vor- und zuriickge-
schoben werden kinnen. Das Oeffnen und Schliessen der Thiire vermittelst des einen Handgriffs
g ist schnell und leicht zu bewerkstelligen; auch kann der Verschluss durch das Spannen der
Thiire und keilformige Anlaufen der Enden von den Riegeln anfangs ziemlich vollkommen herge-
stellt werden, aber nicht auf die Dauer; die im Innern der Rauchkammer der Flamme und dem
Rost ausgesetzten Riegel werden verzehrt, und konnen dadurch die Thiire nicht mehr vollstiindig
beiziehen, die Thiiren fangen an zu kleffen und schlagen sich durch die bestiindige Bewegung
immer weiter aus. Ausserdem setzt sich stets Asche und Rost in die Scharniere der Riegel und
um den Drehbolzen, an welchem ausserhalb der Handgriff g und innerhalb die Scheibe befestigt
ist, fest und verhindert, diese Theile einzutlen, so dass sie meist sehr schwer und nur mit Hiilfe
eines Hammers zu bewegen sind.

Der bei den Locomotiven der Taunusbahn in neuerer Zeit eingefiihrte und vom Verfasser
dieses angegebene Rauchkammerthiirenverschluss ist in Fig. 17 einer Vorderansicht und TFig, 18
einem senkrechten Durchschnitt dargestellt. Die Thiire ist zweifliiglich und gerade nur so gross,
um zu allen Miindungen der Heizrohren zukommen zu kinnen. Rund um die Thiiréfinung in der
Vorderwand ist ein zusammengeschweisster Rahmen von zwei Zoll breitem, } Zoll dickem Flach-
eisen von Innen mit versenkten Nieten so festgenietet, dass derselbe rundum die Thiiroffnung
1 Zoll vorspringt und einen Anschlag fiir die Thiire bildet. Die beiden Thiirfliigel genau von der-

selben Stirke der Vorderwand, sind scharf in diese Oeffnung eingepasst, der eine Fliigel ist etwas
15%
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breiter und der schmiilere innerhalb mit einer Schlagleiste fiir die mittlere Fuge versehen, so dass
die Thiiren mit der Vorderwand eine ebene Fliche bilden und die Fugen nur wenig bemerkbar
sind. Beide Thiiren ruhen mit kriftigen Scharnierbindern h h (Fig. 19) auf den Angelkloben
ii die zu beiden Seiten durch Schraubenmuttern von Innen befestigt sind. In der Mitte der
Thiir6finung ist auf dem grisseren Fliigel der mit zwei Handgriffen versehene Hebel k (Fig. 20)
in eciner oberen Ansicht dargestellt) mit einem Bolzen in einer von Innen angenieteten Messing-
biichse drehbar befestigt; derselbe hat bei o o nach oben und unten einen kleinen Arm, mit
welchem die beiden Riegel 1 1 scharnierartiz verbunden sind. Diese Riegel finden in einer Oefl-
nung der Scharnierbiinder h h eine Leitung und greifen beim Schluss hinter die am oberen und
unteren Rande,der Thiiriffoung angeschraubten Biigel oder Schliesskloben m m. Zu gleicher Zeit
bildet der Hebel k einen kriiftigen doppelten Vorreiber und greift hinter die nach oben und unten
auf beiden Thiirfliigeln angenieteten Kaften n n.

Dieser doppelte Verschluss lidsst nichts zu wiinschen iibrig, ist durch die beiden Handgriffe
leicht und bequem .durch eine Bewegung zu iffnen und zu schliessen, und da alle beweglichen
Theile ausserhalb liegen, so sind sie nicht der Zerstirung durch Rost und Flamme unterworfen,
sie kinnen immer eingeilt werden da alle Theile symmetrisch angeordnet sind, ebenso ist die lus-
sere Lage der Riegel und Vorreiber nicht storend. Dabei wird, wenn die Thiire scharf und sauber
eingepasst ist, da sie in einem Falz liegt und zwischen diesen keine Feuchtigkeit sich setzen und
den Aufschlag zerstiren kann, der Verschluss selbst auf die Dauer der Rauchkastenwiinde voll-
kommen dicht bleiben und keine Nachhiilfe bediirfen. Zum Heraus- und Hineinbringen des Dampf-
rohrs im Kessel ist wie bei Fig. 15 iiber der obigen Thiire eine runde Scheibe r von der Dicke

der Vorderwand, auf die innerhalb eine 3 Zoll grissere Blechscheibe festgenietet ist, versenkt
festgeschraubt, so dass sie von Aussen kaum zu bemerken ist.

III. DAMPFEINSTROMUNGSROHREN UND REGULATOR-
APPARATE.

(Mit Abbildungen auf Taf. XXVIIL)

Die Dampfeinstromungsrihren und Regulator-Apparate sind sehr wichtige Theile der Loco-
motive und haben den Constructeuren schon grosse Verlegenheiten bereitet, indem es bei ihrer
Construction hauptsiichlich Aufgabe sein muss, das bei der Dampfaufnahme so nachtheilige Mit-
reissen von Wasser zu verhindern. Mann nennt dieses gewihnlich das Spucken oder Wasser-
werfen der Maschinen. Die Veranlassung dazu kann theils in zu kleinem Dampfraum, theils in
den Erschiitterungen des Wassers beim Gang, theils in den heftigen Aufwallungen desselben (be-
sonders wenn das Kesselwasser fettig oder schlammig geworden ist) bei einem s0 engen Raum
und theils die rasche Strémung des Dampfes nach einer Ausgangsifinung hin sein, wodurch Was-
sertropfen nach den Cylindern mit fortgerissen werden, die, wenn sie, was oft der Fall ist, in
Masse in die Cylinder gelangen, den Kolben einen bedeutenden Widerstand entgegensetzen, und
einen grossen Verlust an heissem Wasser, was durch kiilteres wieder ersetzt werden muss und
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folglich bedeutende Kraft- und Brennmaterialverluste herbeifiihren. — Man hat zu dem Ende
diese Apparate in sehr verschiedenartiger Weise ausgefiihrt und dabei alle bis jetzt erkannten
Veranlassungen beriicksichtigt, aber dennoch: war es, so viel uns bekannt wurde, bisher nicht
miglich, ein Dampfeinstromrohr, welche das Wassermitreissen gar nicht zuliisst, auszufiihren.
Wir wollen daher die bemerkenswerthesten aerartig Einrichtungen der Reihe nach durchgehen
und beschreiben. ]

Einige Constructeure, unter Andern J. J. Meyer, glaubten durch eine grissere Hihe des
Dampfdoms iiber der Feuerbiichse und der héhern Einmiindungstfinung iiber dem Wasserspiegel,
das Aufsteigen und Mitreissen von Wasser zu verhindern. Andere, namentlich Sharp, Gouin,
Flachat versetzten zu dem Ende den Dom nach dem vordern Ende des Kessels, dicht hinter
den Schornstein, wo das Wasser weniger heftigen Wallungen als iiber der Feuerbiichse ausgesezt
ist. Noch andere, wie Hawthorn, wandten hierzu kiinstliche Abweisungsschirme an, woran das
aufsteigende Wasser anprallen und wieder zuriickgeleitet werden sollte. Auf S. 62 beschrieben wir eine
derartige Einrichtung von Ha wthorn und ein solcher in anderer Weise von Edwards auf der Ver-
sailler Bahn (linkes Ufer) an der Maschine , Victorieuse“ ausgefiihrter Apparat ist auf Taf. XX VII
in Fig. 5 dargestellt. Fig. 6 ist ein Querschnitt nach der Linie A B. Das Dampfeingangsrohr C
erhebt sich bis an die Spitze des iiber der Feuerbiichse angebrachten Doms, ist aber oben ge-
schlossen: und statt dessen ringsum an der Seite mit engen Schlitzen versehen, die von einer
ebenfalls oben geschlossenen und unten offenen cylindrischen Blechkappe D auf eine Hihe von
ungefiihr 0,220 Meter umgeben sind. Der ganze verticale Theil des Rohrs C und die Kappe D
verden concentrisch durch das oberhalb ecylindrische und unterhalb konische Rohr E umbhiillt,
welches oben offen und unten mit dem Rohr C vereinigt ist. Am Fusse der Hiille E befindet sich das
Rohrchen I von 0,03 Meter lichter Weite zur Ableitung des innerhalb der Hiille E sich ansam-
melnden Wassers nach dem Kessel unter das Niveau des gewdhnlichen Wasserstandes. Der Dampf
kann nicht anders als von oben zwischen der Hiille E und der Kappe D eintreten, streigt zwischen
den Wiinden derselben herunter und steigt, unterhalb der Kappe angelangt, zwischen dieser und
dem Rohr C wieder in die Hihe und tritt von der Seite durch- die laternenartigen Schlitze in die
Dampfeingangsrihre ein und soll auf dem Wege dahin das durch rasche Strémung mit fortgeris-
sene Wasser in dem untern Theil des Zwischenraumes von der Hiille E und dem Rohr C ab-
fliessen lassen, von wo dieses, wie erwiihnt, durch das Rohr I in den Kessel wieder abgelei-
tet wird. ;

Ferner haben schon friither Hawthorn und in neuerer Zeit Crampton, Bury ete. gar
keine erhohte Dampfdome bei ihren Locomotiven angewandt und die Einmiindungen des Dampf-
rohrs auf die ganze Liinge des Kessels vertheilt, indem sie, wie auf S. 50 und 85 beschrichen
wurde, das Dampfrohr sich in dem obersten Theil des Dampfraums auf die ganze Liinge des Kes-
sels erstrecken und oberhalb durch Linglich geschlitzte oder siebartige runde Oeflnungen die Dampf-
aufnahme geschehen lassen, wobei keine heftige Strimung des Dampfes nach einer einzigen Einmiin-
dung stattfindet, und ebenfalls weniger Wasser mit foftgerissen wird,

Ohne Zweifel ist die letztere Einrichtung die zweckmiissigste und rationellste und wird auch,
wemn der Dampfraum gross genug, wenigstens 20—24 Cylinderfiillungen gleich ist, befriedigende
Resultate liefern. — Zu erwiihnen ist hier auch noch, dass seit einigen Jahren bei den neuern
Maschinen der Taunuseisenbahn ein nach den vorherbesehriebenen Methoden combinirter Dampf-
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einstromungsapparat in Anwendung gekommen ist, der ebenfalls nicht ungiinstig wirkt, Man brachte
némlich, wie aus den Fig. 4 und 5 auf Taf. XXVI zu ersehen ist, sowohl iiber der Feuerbiichse
als iiber der Mitte des cylindrischen Kessels einen kleinen cylindrischen Dampfdom an und in
beide miindete das durch den ganzen Kessel bis zur Rauchkammer hinziehende horizontale Dampf-
rohr mit zwei vertikalen Rthrenenden aus, deren Miindungen aus Kupfer hergestellte trompeten-
artige Ausladungen haben und bis nahe unter die Decken der Dome reichen.

Gehen wir nun zur Betrachtung der verschiedenen Regulatorapparate (Dampfzulassventile)
iiber, so finden wir, dass sich diese sehr gut in zwei Klassen theilen lassen, niimlich:

A. Regulatorapparate an oder in der Nihe der Miindung des Dampfrohrs im Innern
des Kessels.

Die bei den Regulatoren angewandten Ventile selbst, sind entweder vertikale, oder horizon-
tale oder Kreisschieber, ferner entweder cylindrische Schieber, oder konische Ventile und bei ganz
kleinen Locomotiven auch Hiihne. :

1) Regulator mit horizontalem Schieber bei der Maschine ,Antée” auf der Eisen-
bahn von Paris nach St. Germain, construirt von E. Flachat. (Fig. 1 und 2 auf Taf, XXVII.
Dieser Regulator liegt in einem besondern cylindrischen Dom in der Nihe der Rauchkam-
mer und besteht daher mit dem Dampfeinstromrohr aus einem gusseisernen Knierohr A,
an dessen erweiterter Miindung, der gusseiserne horizontale Schieberspiegel B mit Rostkitt
in einer ringsum gehenden Nuth festgekittet ist und auf derselben gleitet dampfdicht die
metallene mit zwei Schlitzen versehene Schieberplatte C. Die Bewegung dieses Schiebers
geschieht vermittelst des Balanziers D, der in der Mitte auf der vierkantigen mit den bei-
den Enden in den an B angegossenen Stiihlchen ¢, ¢ gelagerten Welle d steckt und durch
die auf derselben Welle befestigten gezahnten Segmente, welche in die auf den Riicken der
Schieberplatte angegossenen kleinen Zahnstangen greifen.

Von den Enden des Balanziers D aus, gehen die beiden Zugstingchen E, E nach
denjenigen von einem zweiten kleinern Balanzier F, der auf dem 4eckigen Ansatz einer
langen runden Welle sitzt, die von der an das Rohr A angegossenen Pfanne a ab, durch
die ganze Liinge des Kessels bis zur hintern Wand des iussern Feuerkastens zieht und
daselbst durch eine Stopfbiichse tretend ausserhalb mit einem Handhebel zur Bewegung
versehen ist. Mit den an der Miindung des Rohrs A angegossenen Flanschen b, b ruht
dasselbe auf den beiden an die Seitenwiinde des Doms angenieteten Winkeleisen. Das in
der Rauchkammer vor der Oeffnung des Knierohrs A angeschraubte doppelte (Zweig-)
Dampfrohr G fiihrt den Dampf dicht innerhalb der Rauchkammerwiinde hin nach den bei-
den ausserhalb liegenden Cylindern,

2) Regulator mit horizontalem Schieber an der Maschine , Hassia” auf der Main-
Neckarbahn, — (Fig. 3 und Fig. 3 a auf Taf. XXVIIL Der eigenthiimliche Kessel dieser
Maschine ist in Fig. 25—27 auf Taf. XXV dargestellt, sie stammt aus der Fabrik von
Taylour & Co, in Warrington. Der Regulator befindet sich in dem sphirischen Dom
iiber der Feuerbiichse, und hat einen sinnreichen, ganz zweckmiissigen Bewegungsmecha-
pismus. — In dem gusseisernen Kasten A liegt das horizontale Schiebventil B mit zwei
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Oeffnungen, jede von $* Breite und 7% Liinge, in der Mitte triigt dasselbe einen Zapfen
a, welcher in ein entsprechendes Loch der Schieberstange C ftritt. Letztere endigt durch
die Stopfbiichse D gehend, in eine 2 starke Schraube mit flachen Giingen b und lisst
sich durch die Mutter derselben, welche mit der Kurbel oder Handhabe E aus einem Stiicke
besteht, bewegen, indem diese Mutter in der Mitte des auf 4 Stiitzen ¢, ¢ in einer Ent-
fernung von 4 Zoll ausserbalb der Feuerkammerwand befestigten messingenen Rades oder
Rings F, (Fig. 3 a) ein festes Lager hat, so dass sie sich frei drehen, nicht aber nach der
Liinge verschieben lisst. Die Schrauhe b ist aus einem fiir sich bestehenden Stiick gefer-
tigt, der Liinge nach durchbohrt und auf das angesetzte Ende der Schieberstange C ge-
schoben und durch die Schraubenmutter e befestigt, an dem innern 4eckig angesetzten
Ende ist zugleich der Arm d aufgesteckt, der in eine Gabel ausliuft und mit derselben
die eine der Stiitzen ¢ halb umfasst, sowie bei Bewegung der Schraube auf dieser Stiitze
gleitet, wodurch die Drehung der Schraube b bei Umdrehung der Mutter und Kurbel E
verhindert wird. Die Giinge dieser Schraube b haben eine solche Steigung, dass bei einer
$ maligen Drehung der Kurbel, der Schieber B sich um % Zoll verschoben hat, also ent-
weder ganz gebffnet oder geschlossen wurde. Zu dem Ende ist auch wie aus Fig. 3 a er-
hellt, der messingene Ring F auf § Theile seines idussern Umkreises in 8 gleiche dem
Grade der Oeffnung entsprechende Theile eingetheilt und bezeichnet. Durch diesen Mecha-
nismus ist es nicht allein moglich das Ventil mit sehr wenig Kraftanstrengung zu verschie-
ben, sondern auch zu gleicher Zeit so langsam und schnell, als man will zu bewegen und
dadurch das Anziehen der Maschine sehr sanft, sowie das Abschliessen des Dampfes ganz
plotzlich zu bewerkstelligen. — Das 5 Zoll weite kupferne Dampfeinstromrohr G ist in
den Deckel des Kastens A gelithet und so hoch als miglich in die Spitze des Domes
iiber der Feuerkammer hinaufgefiihrt, sowie an der Miindung bis auf 9 weit nach Aussen
ausgeschweift, um das Eintreten des Wassers zu verhiiten. Ferner wird von dem kniefor-
migen Untertheile des Kastens A ab durch das horizontale kupferne, durch die Stopfbiichse
H dampfdicht verbundene Rohr I der Dampf in den Rauchkasten und hier durch Zweig-
rohren nach den innerhalb des Rauchkastens liegenden Schieberkasten von den ausserhalb
liegenden Cylindern gefiihrt, —

Regulator mit vertikalem Schieber von den Maschinen der franzisischen Nord-
bahn, gebaut von Derosne & Cail in Paris. (Fig. 7—11 auf Taf. XXVIIL) Derselbe
liegt ebenfalls in dem Dome iiber der Feuerkammer und besteht aus dem gekriimmten
gusseisernen Rohre A, auf dessen vertikaler, mit 2 Oeffnungen versehenen Einmiindungs-

“fliche der metallene Schieber B zwischen zwei senkrechten angegossenen Leisten gleitet

und durch die beiden Federn a, a beigehalten wird. Das Rohr A ist mittelst Flanschen und
zwei Bolzen an die schmiedeiserne, an den Seiten des Doms befestigte Traverse C solid
festgeschraubt und wird dadurch in der richtigen Stellung unverriickbar erhalten. Die Be-
wegung des Schiebers erfolgt von dem Handhebel D aus, dessen Welle E mittelst einer
Stopfbiichse durch die Hinterwand von dem #ussern Feuerkasten fritt und mit dem andern
Ende in einem Loch des an dem Rohr A angegossenen Lappens b gelagert ist; senkrecht
unter dem Schieber ist der kleine Hebelarm F auf der Welle E befestigt und durch die
einfache Zugstange G steht dieser mit dem Schieber in Verbindung. Wenn der Regulator
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sich iiber der Feuerbiichse befindet, muss das Dampfrohr eine grosse Liinge haben und
die Verbindung des letztern mit dem Regulator mit grosser Sorgfalt ausgefiihrt sein. Dieses
ist hier durch den konischen Einschlif H bewerkstelligt, der mittelst der Schraubenbolzen
h, h und der Flanschen k, k an dem Rohr A fest und dicht gehalten wird. Da jedoch
das kupferne Dampfrohr I mit dem angelitheten messingnen Einschlif H nur von der Seite
des Rauchkastens durch eine enge runde Oeffaung in der Rohrwand eingebracht werden
kann, so kann die Flansche k nicht an dem Rohr festsitzen, sondern muss aus zwei Hilt-
ten bestehend erst im Innern des Kessels darum gelegt und zusammengeschraubt werden,
wobei sie sich gegen den Ansatz i (Fig. 9) des Einschliffes anlegt; auch muss zu dem
Ende im Innern des Kessels hinliinglicher Raum zum Arbeiten enthalten sein, —

4) Regulator mit vertikalem Schieber und horizontalem Einmiindungsrohr
an den von C. Polonceau gebauten Giiterzugmaschingn der Paris-Orleans Eisenbahn.
(Fig. 12 und 13 auf Taf. XXVIL) Derselbe ist in einem niedrigen Dom auf dem ecylin-
drischen Kessel in der Niihe des Rauchkastens angebracht und wurde bereits auf S. 97
kurz beschrieben. Die vertikalen Einmiindungstfinungen an dem gusseisernen Knierohr A
stehen durch die metallene Haube B mit dem horizontalen durch die ganze Liinge des
Kessels hinziehenden und oberhalb geschlitzten Dampfeingangsrohr C in Verbindung; und wird
der metallene Schieber D vermittelst der Zugstange E und des auf der Welle F befestig-
ten kleinen Hebelarms G vom Standort des Maschinisten aus in Bewegung gesetzt. Um
das allmiilige Anlassen der Maschine zu erleichtern, verengt sich die oberste Eintrittstffnung
(Fig. 13) nach Oben.

5) Ein Regulator mit Kreisschieber wurde bei der Sharp’schen Tendermaschine auf Taf. III,
Fig. 1 und Taf. IV, Fig. 2 abgebildet und auf S. 12 und 13 ausfiibrlich beschrieben, und
mige hier nur noch die, Bemerkung stattfinden, dass man in neuerer Zeit von den Schei-
benventilen oder Kreisschiebern abkommt, weil deren Flichen sich ungleichfrmiger als die
gewihnlichen Schieber abniitzen und mit der Zeit beide convex werden. —

B. Regulatorapparate die ausserhalb des Kessels, oder wenigstens von Aussen zuginglich
angebracht sind.

Es ist oft sehr listig und storend, wenn wie im vorigen Abschnitt beschrieben wurde die
Regulatorapparate im Innern des Kessels versteckt liegen und auf solche Weise schwer zugiinglich sind,
man legt daher bei den meisten neuern Locomotiven den Apparat, oben oder unten oder an die
Seite der Rauchkammer, wobei er im letztern Falle mit dem einen Cylinder oft ein Ganzes bildet
und hat bei diesen Anordnungen noch den grossen Vortheil, dass man die im Innern des Kes-
sels befindlichen Theile der Dampfrihre nicht so sorgfiiltig dicht zu halten braucht, als wenn der
Regulator im Innern des Kessels besonders an der Spiize der Eingangsrihre sich befindet. —

1) Regulator mit cylindrischem Schieber von Alex. Allan in Crewe. (Fig. 4 &
4a—4c auf Taf. XXVIL) Derselbe besteht aus dem messingnen cylindrisch ausgebohrten

Rohre A, das mittelst Flanschen an die Hinterwand des iiussern Feuerkastens geschraubt

ist; das andere Ende ist mit dem horizontalen durch die ganze Liinge des Kessels nach

den Cylindern hin fiihrenden Rohre B aus Kupferblech vermittelst der 4 Hakenschrauben aa
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(Fig. 4 a) verbunden, Der Dampf wird durch das in einen Dom iiber dem Feuerkasten
sich erhebende Zweigrohr C aufgenommen und mittelst des cylindrischen Schiebers D, wel-
cher in dem Regulatorgehiiuse eine Drehung macht, an dem konischen Sitze oder Einschliffe
nach dem Dampfrohr B hin abgesperrt oder beim Zuriickschieben in dasselbe iibertreten
lassen. Der Schieber oder Kolben D kann von Aussen eingebracht werden, hat bei d eine
Packung und die Kolbenstange E geht ausserdem durch die Stopfbiichse e. Die nithige
Liingenverschiebung des Kolbens D wird durch die schiefe Fiihrung F (Fig. 4 b und 4 ¢)
zwischen der der Handhebel G gleitet, bewirkt. —

2) Regulator mit horizontalem Schieber an den Maschinen der Hessischen Ludwigs-
bahn (Fig. 17 und 18 auf Taf, XXVII). Derselbe liegt unter dem Boden des Rauchkasten
zwischen den beiden Hussern Cylindern und besteht aus einem gusseisernen Rohrenstiicke,
das in der Mitte mit einem Schieberkasten A mit dem horizontalen Schieber B versehen
ist; oberhalb steht derselbe durch das kupferne Robr C mit dem horizontalen durch den
Kessel ziehenden Dampfrohr und unterhalb durch die beiden angegossenen Knierghren D
direct mit den Cylindern in Verbindung. Der Schieberkastendeckel E ist gleich mit der-
Stopfhiichsé fiir die Schieberstange F versehen, welche mit einem angeschweissten Rahmen
“den Schieber umfasst. An der tiefsten Stelle des Gussstiicks bei a ist ein Hahn zum Ab-
lassen des condensirten Wassers cingeschraubt.

3) Regulator mit 2 geneigten Schiebern bei den Crampton’schen Maschinen von der
franzisischen Nordbahn. Derselbe wurde bereits auf S, 50 ausfiihrlich beschrieben und ist
auf Taf, XXVII in Fig. 14—16 in grisserm Maassstab dargestellt. Hierher gehort ferner:

4) Der Regulator mit doppelten konischen Ventilen von Bury, der auf Taf,
XIX bei K dargestellt und auf S. 85 beschrieben wurde; indem derselbe ebenso wie die
zuletzt beschriecbenen Regulatoren von Aussen zugiinglich und einzuschleifen ist.

IV. DAMPFAUSSTROMUNGSROHREN UND VERANDERLICHE
BLASROHRAPPARATE.

(Mit Abbildungen aunf Taf. XXVIL)

Die Dampfausstrom- oder Blasrohren bei den Locomotiven leiten bekanntlich den in den
Cylindern gewirkten Dampf in den Schornstein und haben eine verengte Ausblastffnung, wodurch
der gewirkte Dampf mit einer gewissen Pressung austritt und zum Anfachen oder Ansaugen des
Zugs vom Feuer benutzt wird.

Die Ausblasrihren lassen sich in zwei Arten eintheilen:

A. Ausblasrihren, die sich*in ein gemeinschaftliches in der Rauchkammermitte stehendes Rohr

vereinigen. .

B. Solche, die an den Seiten der Rauchkammerwiinde von jedem Cylinder getrennt hinziehen
und erst oberhalb der Heizrohren in ein gemeinschaftliches Ausblasrohr ausmiinden, —

Hensinger v. W., die Locomotive-Maschine. 16
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Die erstere Art haben wir bei den Maschinen von Kessler, Meyer, Hawthorn und
Bury Curtis und Kennedy kennen gelernt, und wurden hauptsiichlich in der Absicht so an-
geordnet, um den gewirkten Dampf auf dem directesten Wege und miglichst ungehindert abzu-
fiihren, sie haben aber den grossen Nachtheil, dass sie die Oeffnungen einer grossen Zahl von
Heizrohren beim Reinigen versperren, und dass das Auswechseln dieser Rihren, ohne das Blas-
rohr wegzunehmen nicht miglich ist. Es ist daher sehr zweckmiissig, wenn man den einfachen
Ausblasrdhren nach Fig. 28 und 29 auf Taf. XXVII vor den Heizrbhren einen gedriickt ovalen
Querschnitt giebt und sie mit der schmalen Seite den Heizrohren zugewendet befestigt, indem auf
diese Weise wenigstens nur eine geringe Zahl solcher Rihren versperrt werden.

Die andere Art der unterhalb getrennten und an den Winden der Rauchkammer liegenden
Blasrbhren die bei den Maschinen von Sharp, Crampton und Polonceau beschriehen
wurde, bietet ausser dem vollkommenen Freiliegen der Heizrohrenmiindungen noch den Vortheil,
dass der aus jedem Cylinder austretende Dampf auf einer liingern Strecke isolirt geleitet wird,
wodurch er nicht so leicht bei dem Hinderniss, welches ihm die verengte Blasrohrmiindung ent-
-gegensetzt, wie es offenbar bei den erstern, von unten aus vereinigten Blasrohren der Fall ist
in den andern Cylinder iibertreten und dem daselbst arbeitenden Cylinder einen Gegendruck bie-
ten kann. Aus diesem Grunde hat auch J. J. Meyer, wie auf S. 41 beschrichen wurde, das
gerade in der Mitte der Rauchkammer senkrecht stehende Ausblasrohr weiter gemacht und der
Liinge nach durch eine Scheidewand getrennt.

Seit den letzten 10 Jahren, besonders seit Anwendung der veréinderlichen Expansion bei Lo-
comotiven macht man fast allgemein *) die Miindungen der Dampfausblasrhren veriinderlich und
hat dadurch dem Locomotivefiihrer das beste und sicherste Mittel an die Hand gegeben den
Zug des Feuers nach Erforderniss stark oder schwach zn machen und an Brennmaterial bedeu-
tend zu sparen; denn bei erweiterter Miindung tritt der Dampf ohne Spannung oder doch mit
weniger in den Schornstein, weil ihn nichts zuriickhilt, er verlisst alsdann auch weniger rasch
die Miindung und erzeugt mithin einen weniger starken Zug.

Die ersten veriinderlichen Blasrohrapparate bestanden in einem durch ein Drosselventil ver-
schliessbaren, von der Seite des Blasrohrs ab und parallel mit diesem gefiihrten Nebenrohre, oder
in einem verstellbaren konischen Pfropf an der Blasrohrmiindung. In den Werkstiitten der elsiis-
sischen Eisenbahn kam man bei der friithern Anwendung dieser einfachen Vorrichtungen zuerst
zu der Ueberzeugung, dass man es vermeiden miisse dem Dampfstrahl eine schiefe Richtung zu
geben, indem der Zug dadurch gehemmt wird und da der schief gerichtete Strahl der Oeffnung
mit einfacher Klappe die Wiinde der Schornsteine stellenweise zerstirte, so wurde man von selbst
darauf gefiihrt, diesem Dampfstrahl eine mehr centrale Richtung in Bezug auf den Schornstein
und bei allen Graden von Oeffnung zu geben. Poloncean machte daher zwei entgegengesetate
Seiten der Blasrobrmiindung zugleich beweglich, indem man sie gemeinschaftlich functioniren
liess. — Dieser, sowie die seitdem construirten verschiedenen besseren veriinderlichen Blasrohr-
apparate sollen bei der Wichtigkeit des Gegenstandes hier der Reihe nach beschrichen werden.

*) Mit alleiniger Ausnahme der meisten englischen Locomotivefabricanten, welche auffallender Weise die

verinderlichen Blasrohrmiindungen fast gar nicht anwenden, was wir nur durch die Billigkeit des englischen Brenn-
materials erkliirlich finden.
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‘ 1) Verinderlicher Blasrohrapparat von Polonceau. (Fig. 30—33 auf Taf. XXVII.)

2)

3)

A ist das Mundstiick des Blasrohrs aus Messing gegossen, dessen obere parallelen Seiten
innerhalb genau geschlichtet, und ausserhalb durch Rippen verstirkt sind; B B’ sind zwei
messingne Klappen, die scharf zwischen diese beiden Seiten eingepasst sind und die bei a a’
iiber viereckig angesetzte Wellen sich drehen Die Klappen sind wie aus den Figuren zu er-
sehen ist, unterhalb um die Achse cylindrisch, oberhalb bauchig und ausgehohlt, um bei
verschiedenen Oeffnungen einen miglichst kreisformigen Querschnitt zu erhalten. Die Wellen
a, a’ der Klappen treten durch ein Paar Licher nach Aussen durch das Kamin vor und
sind daselbst durch das aufgeschraubte Stiihlchen C gestiitzt, sowie an ihren Enden mit den
kleinen Hebeln D, D’ versehen, die wechselweise zu einanderstehen und durch das Gelenk
d verbunden sind; auf 'der Welle a ist zugleich der Hebel E festgekeilt, der vermittelst der
Zugstange F, welche nach dem Standorte des Maschinisten fiihrt und in verschiedene Stel-
lungen gebracht und in diesen festgehalten werden kann; in Folge dessen durch die wech-
selsweise gegenseitige Verbindung der Hebel D D’, die Klappen B B’ melr oder weniger
gedfinet oder geschlossen werden und dadurch der Zug des Feuers fast augenblicklich leb-
hafter oder vermindert wird. ~

Verinderliches Ausblasrohr von Stephenson. (Fig. 19 und 20 auf Taf. XXVIIL,)
Stephenson hat bei seinen ersten Maschinen mit langen Kesseln ein veriinderliches Blas-
rohr angewandt, das auch von Borsig in Berlin angenommen wurde. Seine Construction
ist sehr einfach; auf dem Obertheil des Blasrobhrs A ist mittelst 3 Schrauben a a das kleine
kegelformig zulaufende Rohr B von Messing befestigt. Die Basis des letztern hat 8 Oefi-
nungen ¢ ¢, die gleichweit von einander entfernt liegen, wie man aus dem Grundrisse (Fig. 20)
ersicht und die alle auf einmal, nur theilweise, oder giinzlich gedfinet oder geschlossen wer-
den kionnen. Es geschieht dieses durch eine kreisrunde Scheibe D, welche dieselbe Anzahl
von Oeffnungen hat, wie c. Vermittelst eines Hebels E mit dessen Ende eine Stange ver-
bunden ist, die bis zu dem hintern Theile der Maschine geht und dem Maschinisten zu-
giinglich ist, kann die Scheibe leicht um sich selbst gedreht werden.

Soll die ganze Kralt des durch das Blasrobr bewirkten Zuges beniitzt werden, damm
miissen die Fiillungen von der Scheibe D auf die Oefinungen ¢ des Rohres B gestellt wer-
den; ist die Verbrennung im Gegentheil hinliinglich lebhalt; sodass ein zu grosser Zufluss
von Luft nur eine unniitze Consumtion von Brennmaterial bewirken wiirde, dann lisst der
Maschinenfiibrer die Oeffunungen der beiden Scheiben zusammentrefien und giebt so dem
Dampfe sowohl durch die Oeffnungen ¢ als das Rohr B Auswege. —

Verdnderliche Blasrohrvorrichtung an den Kesslerschen Locomotiven.
(Fig.21—25 aunf Taf. XXVIL) A ist das gewohnliche gusseiserne Ausstromrobr, auf dem
vermittelst zwei angegossenen horizontalen Lappen-Flantschen a, a durch Schraubenbolzen
das messingne konische Rihrenstiick B dampfdicht befestigt ist. Letzteres ist von Innen an
zwei gegeniiberliegenden Seiten mit zwei parallelen nuthenférmigen Erweiterungen b, b ver-
sehen, in welchen ein zweiter kleinerer nach oben sich mehr verengender hohler Konus C
von Messing mit zwei den Nuthen entsprechenden angegossenen Lappen ¢, ¢ seine Leitung
findet. An dem obern Ende sind diese Lappen mit den beiden runden Zapfen d, d ver-
sehen, die von Stahl gefertigt, mit Haken eingeschnitten und je durch zwei versenkte
16%
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Schriiubchen oder Niete befestigt sind. Ferner geht quer durch die Rauchkammer hinter dem
Blasrohr die Welle D, auf der zu beiden Sciten des Rohres die beiden Hebel E, E nach
einer Richtung festgekeilt sind, dieselben stehen durch kleine Gelenkstangen e, e mit den
Zapfen d, d in Verbindung. Durch den ausserhalb der Rauchkammer an dem Ende der
Welle D befestigten Hebel F kann vermittest einer nach dem hintern Ende der Maschine
fiihrenden, und mit einer Handhabe versehenen Stange G, die Welle gedreht und dadurch
der innere Konus C in B gehoben oder gesenkt und in verschiedenen Stellungen festgestellt
werden. Je hoher demnach der Konus C in B gehoben wird, desto enger wird die Ring-
Offnung zwischen beiden. In der hichsten Stellung Fig. 21 und 22 liegt der untere iiusser-
lich abgedrehte Rand des innern Konus C dicht an der ebenfalls innerhalb ausgedrehten
Wand von B und der ausgestossene Dampf kann nur durch die Oeffnung mitten durch C.
In dem Durchschnitt Fig, 24 der tiefsten Stellung von C, ist dagegen die Ringéfinung zwi-
schen C und B am weitesten und der Dampf wird sowohl durch die mittlere Oeffnung als
durch die ringformige Oefinung fast ohne allen Gegendruck in den Schornstein treten. Durch
diese Einrichtung kann man auf eine ungleich einfachere Weise, als in den bisher beschrie-
benen Apparaten ein veriinderliches Ausstrimen des Dampfes und folglich einen mehr oder
minder lebhaften Zug des Feuers veranlassen, je nachdem es die Bediirfnisse erfordern.
Dabei wird der ausgestossene Dampfstrahl mehr centraler gehalten und demselben keine
hinternde Fliche in dem Rohr entgegengesetzt, wie das namentlich bei der Vorrichtung von
Stephenson der Fall ist. Ausserdem ist die Anfertigung ungleich leichter und weniger kost-
spielig als dieser und besonders des Apparates von Polonceau, indem die beiden konischen
Rihrenstiicke B und C fast ganz auf der Drehibank ausgearbeitet werden kinnen, wiihrend
bei jenen das acurate Einpassen der Klappen grosse Sorgfalt und Geschicklichkeit erfordert.
Veridnderliches Blasrohr bei Locomotiven aus der v. Maffei'schen Maschinen-
fabrik in Miinchen. (Fig. 26 und 27 auf Taf. XXVIL) An dem obern Ende des gewihn-
lichen gusseisernen Ausblaserohrs a sind ausserhalb 4 Ansiitze e, e angegossen, deren ein
jeder mit einem °/s Zoll weiten Loch durchbohrt ist. Das messingene hohle bauchige Mund-
stiick b ist mit dhnlichen Ansiitzen ¢, ¢ versehen, in denen /s Zoll starke runde eiserne
Stifte d, d befestigt sind, welche in den Ansiitzen e, e ihre Leitung finden und auf diese
Weise auch das Stiick b senkrecht und parallel zu a fiihren. Auf eine dhnliche Weise, wie
in der zuletzt beschriebenen Vorrichtung kann das Mundstiick b vermittelst der Welle b,
der darauf festgekeilten Hebel g, g und der mit den Stiften i, i in Verbindung stehenden
Gelenkstiicken f, f gehoben und in den verschiedenen Stellungen festgestellt werden. Die
in Fig. 26 gezeichnete Stellung ist die hichste des Stiicks b und kann in dieser der aus-
gestossene Dampf nicht nur durch die mittlere obere Oeffnung des Stiicks b, sondern auch
durch die ringférmige Oeffnung zwischen b und a, sowie die am Fusse von b eingebohr-
ten Licher austreten. Wenn aber b ganz auf a niedergelassen ist, kann der gewirkte Damp{
nur durch die obere Oeffnung von b entweichen, indem der untere Theil von demselben
iiusserlich abgedreht und der obere von a entsprechend ausgedreht ist, sodass beide einen
ziemlich dampfdichten Schluss bilden. — Es ist nicht zu verkennen, dass dieser Apparat
durch einfachere Herstellung sich auszeichnet, auch dass er sich nicht feststecken kann,
wie diess bei dem innern Konus von Kessler beim Loslassen der Zugstange durch die
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Stosse des Dampfes leicht geschieht; doch kann derselbe unmoglich so vortheilhaft wirken
als die bisher beschriebenen Vorrichtungen, indem der durch die ringférmige Oeffoung und
die kleinen Ldcher am Fusse von b tretende Dampf in deren Richtung schriiz nach Aussen
gegen die Schornsteinwiinde gestossen und hierdurch der Zug sehr gehemmt werden muss.
Veriinderlicher Blasrohrapparat mit Scheidewand von Edm. Heusinger
v. W. Der Verfasser dieses, welcher durch vielfache Versuche die Vortheile der fiir jeden
Cylinder getrennten Ausblasrohren erkannt, hat den in Fig 34—37 auf Taf. XXVII dar-
gestellten Apparat im Jahre 1848 construirt und bei mehreren Maschinen der Taunusbahn
in Anwendung gebracht, bei demselben ist der ausstromende Dampf eines jeden Cylinders
bis vor die Miindung des veriinderlichen Apparats durch eine Scheidewand getrennt und
diese Scheidewand selbst zur Bewegung des innern Konus benutzt. A A’ sind die von bei-
den Cylindern an den Rauchkammerwiinden herfiihrenden Dampfausstromrihren, die ober-
halb durch zwei nach einem Modell in Eisen gegossene Knierthren B, B’ verbunden sind.
Durch die an diese angegossene Lappen b, b werden beide Stiicke mittelst 4 Schrauben
verbunden und bilden zwischen den flachen Wiinden a, a eine /z Zoll weite ausgehobelte
Oeffnung, die mit den parallelen Nuthen ¢, ¢ in dem auf B, B’ mit 3 Schrauben an Lappen
aufgeschraubten messingnen Mundstiicke C genau correspondirt und in denen die Platte D
von */s Zoll starkem Eisenblech gleitet. Dieselbe ist oberhalb vermittelst Schwalbenschwanz,
Vernietung und Verschraubunf mit der Scheidewand e des Konus E solid verbunden und
unterhalb an dem runden Bolzenloche mit von beiden Seiten aufgenieteten Scheiben d, d
verstiirkt; diese werden von der Gabel des Hebels F' umfasst, der nebst dem ausserhalb
der Rauchkammer sitzenden Hebel G auf der Welle g festgekeilt ist und vermittelst ciner
lings des Kessels hinlaufenden Zugstange mit einem an der Seite des iussern Feuerkastens
angebrachten Winkelhebel in Verbindung steht. Letzterer wird zwischen zwei gleicbfalls an
der Seitenwand des Feuerkastens angeschraubte Bogenstiicke gefiihrt und ist mit einer Zunge
versehen, welche in entsprechende an den Bogenstiicken eingefeilte Kerben eingreift und
durch eine Feder darin festgehalten wird, Auf diese Weise kann. die ringformige Oeffnung
zwischen dem Konus E und dem Mundstiicke C durch ein Heben oder Senken des Konus
wie bei dem Kessler'schen Apparate verengt oder erweitert werden, ohne dass zugleich ein
Uebertreten des gewirkten Dampfes aus einem Ausblasrohr in das andere miglich wird und
so kein Gegendruck auf den im andern Cylinder arbeitenden Kolben stattfinden kann, was
bei allen andern Ausblasrbhren mit gemeinschaftlichem veriinderlichen Mundstiicke fiir beide
Cylinder mehr oder weniger der Fall ist. Hierdurch arbeitet die Maschine leichter und der
Kohlenverbrauch wird bedeutend geringer. Ausserdem bietet diese Einrichtung vor dem
Kessler'schen Apparate den Vortheil, dass sie weit einfacher und solider ist, die Menge
Zapfen und beweglichen Theile wegfallen und ein Feststecken des Konus durch das An-

schlagen der Verstirkungsscheiben d, d unter die flachen Wiinde a, a der Rbhrenstiicke B
nicht moglich ist. —
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V. WASSERSPEIS-APPARATE.

(Hierzu Tafel XXVIIL)
|

Es giebt zwei Arten von Speisepumpen fiir Locomotiven; die eine mit langem Hub und
directer Bewegung von dem Dampfkolben aus und die andere mit kurzem Hub, welche gewdhn-
lich von einer der excentrischen Scheiben der Triebachse aus bewegt wird. Von einer Sorte die-
ser Pumpen sind an jeder Locomotive zwei Stiick, eine auf jeder Seite. Obgleich eine Pumpe
zum gewdshnlichen Speisen des Kessels hinreichend sein muss, so bringt man dennoch stets zwei
an, damit wenn eine schadbaft werden solite, die zweite zur Reserve dienen und man auch durch
gleichzeitiges Wirken beider Pumpen das Speisen des Kessels beschleunigen und in einem giin-
stigern Zeitpunkt beim Bergabfahren oder Einfahren in die Stationen vornehmen kann, Ausserdem
versicht man sehr hiiufig in neuerer Zeit die Locomotiven mit besondern durch kleine Dampf-
maschinen betriebenen directwirkenden Pumpen, g, g. Dampf- oder Noth-Pumpen,

A. Speisepumpen mit langem Hub.

Dieselben sind auf Taf. XXVIIT in Fig. 1—8 dargestellt, und zwar sind Fig, 1—3 die
Pumpen der von M. Buddicom in Sotteville bei Rouen fiir die Paris-Rouen- und Orleans-Bor-
deaux Eisenbahn gebauten Personenzugmaschinen mit ausserhalb und schriigliegenden Cylindern,
Fig. 4 und 5 die Pumpe von einer Personenzugmaschine der Eisenbahn von Paris nach St. Ger-
main mit innerhalb und horizontal liegenden Cylindern. Fig. 7 und 8 die Pumpe von den Ma-
schinen fiir gemischte Ziige auf der Eisenbahn von Paris nach Lyon, mit innerhalb aber geneigt
liegenden Cylindern, — Diese Pumpenstiefel werden von Eisen- oder Messingguss hergestellt und
innerhalb oder ausserhalb der Rahmen je nach der Lage der Cylinder horizontal oder nach der-
selben Neigung befestigt. Die Pumpenkolben sind massive Cylinder aus Schmiedeisen, Stahl oder
Messing, in letzterm Falle mit einer schmiedeisernen Spindel und haben meist einen Durchmesser
von 0,04 bis 0,06 Meter; dieselben sind gewGhnlich an dem Ende des Bolzen, "welcher zur Ver-
einigung der Kolben mit der Kurbelstange dient, oder an einem besondern an dem Kreuzkopf
angebrachten Arm befestigt und ihr Hub ist daher nach dem Lauf der Dampfkolben von 0,46
bis 0,61 Meter verschieden. Zuweilen befestigt man auch wie wir das bei den Crampton’schen
Maschinen auf S. 54 beschriecben haben, diese Pumpen in der Achse der Dampfcylinder und der
Pumpenkolben wird dann an einer durch eine zweite Stopfbiichse des Cylinders tretende Ver-
lingerung des Dampfkolbens befestigt.

Der Pumpenstiefel muss an dem einen Ende, durch “welche der Pumpenkolben nach Aussen
tritt mit einer dichtschbliessenden Stopfbiichse, welche dem Kolben zugleich zur Fiihrung dient,
versehen sein; an den iibrigen Stellen darf der Pumpenstiefel nicht mehr als 0,003 bis 0,0004
Meter weiter als der Pumpenkolben sein, damit in der Pumpe keine zu grosse Quantitit Wasser
stehen bleibt, welche bei Frost Veranlassung zum Zersprengen derselben geben kann.

An dem andern Ende des Pumpenstiefels, zuweilen auch, wie bei der auf Taf. I—V dar-
gestellten Sharp'schen Tendermaschine, mehr nach der Mitte hin sind die Ventile angebracht,
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welche aus einem unterhalb des Pumpenkirpers sitzenden Saugventil und zwei oberhalb gewthn-
lich dicht neben einander sitzenden Druckventilen bestehen. Die Ventile miissen stets so ange-
ordnet sein, dass man nur nach Abnahme eines leicht und dicht zu schliessenden Deckels oder
einer Flansche immer zu jeder Zeit an dieselben gelangen, um sie reinigen, auswechseln und
repariren zu kionnen. Man kann die Ventilgehdiuse mit dem Pumpenstiefel entweder wie bei Fig.
4 und 5 aus einem Stiick giessen, oder was fiir die Bearbeitung einfacher ist, getrennt und
moittelst Flanschen wie bei Fig. 1 und 3 anschrauben,

Die Ventile sind entweder konische wie bei Fig. 1, 8, 4 und 5, oder Muschelven-
tile wie bei Fig. 9 oder Kugelventile wie bei Fig. 7, 8 und 10—13. Die letzteren verdie-
nen ohne Zweifel bei Locomotiven den Vorzug. Es sind kaum 18 Jahre, dass John Melling in
Liverpool die Kugelventile erfunden hat; seitdem geschah die Anwendung derselben, wegen der
Sicherheit des Spiels, fast allgemein bei Locomotiven; nur bei franzisischen Maschinen findet man
bis zu neuester Zeit mit unter Muschel- und Kegelventile angewendet. Die Ursache warum man
diess thut, kann wohl keine andere sein, als dass man zum Drehen einer Kugel viel mehr Zeit
gebraucht, als zu eiper Muschel und einem Kegel, auch ein sehr geschickter Dreher nothwendig
ist, um eine Kugel sehr genau rund zu drehen. Die Kugelventile sind aber jedenfalls vorziiglicher,
da es hiiufig bei Muschel- und Kegelventilen vorgekommen ist, dass siec sich schief auflegen,
auch sich Schmutz und Sand zwischen die Fiihrungen des Konus und den der Muschel setzte,
in Folge dessen sie sich oft so feststecken, dass man sie mit dem Hammer wieder herausschlagen
musste. Bei Kugeln hat man das nicht zu befiirchten, die Pumpen versagen auch nicht so leicht,
als die mit Kegel- und Muschelventilen, indem die Kugeln bei jedem Hub sich wenden und
immer mit einer andern Stelle auffallen, so dass etwaige von Sandkdrnern und Sehmutz entstan-
dene kleine Vertiefungen sich wieder ausschlagen und durchaus unschiidlich werden. Man machte
die Kugeln anfangs hohl, gab ihnen eine Wandstiirke von 0,003 bis 0,005 Meter sowie einen
Hub von 0,035 bis 0,05 Meter; man hat aber in den letzten Jahren die Erfahrung gemacht,
dass die Ventilsitze und Leitungen weniger nothleiden, sowie die Pumpe sicherer spielt, wenn
man die Kugeln massiv macht und ihren Hub auf 0,015 bis 0,020 Meter beschriinkt; die mas-
siven Kugeln sind auch leichter und vollkommner herzustellen als die hohlen und die letztern

haben selten eine gleichmiissige Wandstiirke, fallen daher meist auf eine Stelle, werden dadurch
unrund und zerschlagen leicht. :

; B. Speisepumpen mit kurzem Hub,

dargestellt in Fig 9—13 auf Taf. XXVIIL Fig. 9 ist die Pumpe der von Polonceau fiir die
Paris-Orleans Eisenbahn ausgefiihrten Giiterzuglocomotiven, welche wir auf 8. 95—101 beschrie-
ben haben Fig. 10 und 11 stellt die Pumpe der von E. Kessler in Carlsruhe fiir die Taunus-
bahn gebauten Locomotiven und die Fig. 12 und 13 diejenige der von Derosne & Cail in Paris
fiir die franzisische Nordbahn gebauten Personenzugsmaschinen dar.

Der Kolben von der Pumpe Fig. 9 wird wie wir oben gesehen haben durch das riick-
wiirtsarbeitende ausserhalb der Riider befestigte Excentrik in Bewegung gesetzt und zu dem Ende
musste die Pumpe, wie Fig. 1 und 2 auf Taf. XXIII zeigt an dem iussern Rahmen mittelst
der angegossenen durch Rippen verstiirkten Lappen C und D befestigt werden, Bei den Pumpen
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Fig. 10 und 11, sowie Pig. 12 und 13 geschieht die Bewegung der Kolben ebenfalls durch die
Excentrica fiir den Riickwiirtsgang *) die jedoch innerhalb der Riider liegen, weshalb auch die
Pumpenktrper innerhalb der Inseit-Rahmen mit seitlichen Traglappen angeschraubt sind.

Die Pumpenkolben dieser Pumpen sind gewdhnlich von Gusseisen und werden durch eine
lange Stopfbiichse gefiihrt, wegen des kurzen Hubs, der zwischen 0,110 bis 0,140 Meter variirt,
muss der Kolbendurchmesser bedeutend grisser als bei den Pumpen mit langem Hub sein, er
betriigt meist 0,10 Meter.

Die Zug- oder Gelenkstange, welche den Pumpenkolben mit der excentrischen Scheibe in
Verbindung setzt, soll mindestens eine Liinge von 0,50 Meter haben, bei kiirzerer Entfernung
der Excentrica kann man wohl, wie diess bei einigen Stephenson'schen Maschinen geschehen
ist und die Skizze Fig. 32 zeigt, diese Zugstange die Triebachse umschliessen und an der Ex-
centerstange angreifen lassen. Das Gelenk zur Verbindung des Kolben mit der Zugstange ist ge-
wiihulich ein schmiedeisernes Scharnier, welches mit einem kriftigen Schraubenbolzen in dem
dicken oder doppelten Boden des hohlen Kolben befestigt ist. (Siehe Fig. 9, 10, 10 a, 12 und
13.) Da der Drehbolzen dieses Scharniers nur sehr schwierig regelmiissig zu schmieren ist, und
daher sich sehr bald ausniitzt und schlottert, hat Hr. E. Kessler bei seinen neuen in Esslingen
fiir die Ilessische Ludwigs- und andere Bahnen gebauten Locomotiven diese Pumpenkolben nach Fig,
14 und 14 a mit einem Kugelgelenk versehen. Das kugelférmige Ende der schmiedeisernen Zug-
stange a spielt in den beiden halbkugelférmigen stihlernen Pfannen b und e, welehe durch die
eingeschraubte messingne Biichse d zusammengezogen werden kinnen, Das Losdrehen dieser Biichse
wird durch eine aufgeschraubte eiserne Scheibe i, die mit 2 Nasen in am Rand des Kolbens ein-
geschnittene Kerben greift, verhindert, und die Schmierung des Gelenkes kann stets sehr voll-
kommen mittelst des in a eingebohrten Oellochs geschehen.

In Betrefl der Construction der Pumpenventile. ist noch zu bemerken: die Aus- und Ein-
strimungsiffnungen sollen so wie bei Fig. 10 und 11 gestellt sein, dass die Kugeln moglichst
central mit der Achse des Ventilsitzes durch den Riickschlag aus dem Kessel getroffien werden,
und nicht von der Seite, wie bei Fig. 13, wo dieselben immer gegen die den Oeffnungen ge-
geniiberliegende Seite der Fiihrungen und der Ventilsitze geworfen werden und diese oval aus-
schlagen.

Die Ventilsitze sollen nicht, wie bei den Fig. 1 und 3 an den Ventilgehiiusen und Pumpen
selbst angedreht, sondern durch besonders gelertigte Ventilsitze aus hiirterm Metall so eingesetzt
werden, dass sie sich nicht losschlagen kinnen, wie dieseg bei den Ventilsitzen der Muschelventile
in Fig, 9, sehr zweckmiissig eingerichtet ist, wo die ringformigen Ansitze der Ventilsitze jedes-
mal zwischen den zu dichtenden Verbindungsflanschen der Ventilgehiuse liegen, oder wie bei
dem getrennten Ventilsitz mit doppeltem Konus in Fig, 13 etc. Gewbhnlich werden die Kugel-
ventilsitze mit den Kugelfingen und Leitungen, dem s. g. Kirbchen oder Laternchen zusammen-
geschraubt und mittelst doppelten Konus zwischen die zu dichtenden Verbindungsflanschen der
Ventilgehiiuse von unten, oder mit ecinfachem Konus durch den Deckel von oben eingesetat;
in letzterm Falle muss der Ventilsitz durch eine in der Mitte des Deckels angebrachte auf eine

¥) Da diese viel weniger als die vorwiirtsarbeitenden Excentrica in Anspruch genommen werden,
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Warze der Laterne driickende Schraube in der konischen Vertiefung dicht und festgehalten wer-
den. Beide Arten der Ventilsitze mit Kugelfingen sind in Fig. 10 und 11 dargestellt. Fig. 6
zeigt eine sehr zweckmiissige, solide und vollkommen dichte Verbindung der Ventilsitze mit den
Kugelfingen und Leitungen ohne Verschraubung, blos durch doppelte genau in einander passende
Konuse, vermittelst ‘der zugleich die Verbindungsflanschen vollkommen gedichtet werden,

Die Querschnitte der Ventilgehéiuse und Wasserleitungsrohren sollen iiberall gross genug
sein, dass die Geschwindigkeit des Wassers nicht iiber 5'/2 bis 6 Fuss steigt. — Die Verbin-
dungsflanschen der Ventilgehiuse und Pumpen sollen nicht mit ganz ebenen Flichen, sondern mit
vorspringendem Dichtrande wie bei E Fig. 4 hergestellt werden und die Flanschen, wenn sie
nicht mit mehr als 3 Schrauben befestigt werden, mindestens 0,025 Meter stark sein. Eingeschraubte
messingne Deckel und Verbindungen, wie bei Fig 1, 3 4 und 5 sind, wenn sie ofters geoffnet
werden miissen, auf die Dauer schwierig dicht zu halten und es ist viel zweckmiissiger diese Ver-
bindungen mittelst an den Flanschen angedrehten Konusen, wie bei Fig. 7, 8, 10 und 11 und
durchgehenden Schraubenbolzen herzustellen. Wenn das 2te Druckventil nicht ‘in der Niithe oder
unmittelbar bei der Einmiindung des Wassers in den Kessel angebracht wird, muss das Kessel-
wasser durch einen dicht am Kessel anzubringenden Hahn abgesperrt werden kinnen, falls die
Druckrohre oder eins der Druckventile schadbaft werden sollte, wie diess Fig. 15 und 16 zeigt.
Man kann diesen Absperrhahn auch mit den am Kessel sitzenden Ventilkasten verbinden, wie
die Fig. 17, 18 und 19 darstellt. Es ist nicht rathsam die Leitungen fiir die Kugel des Ventils,
wie hier bei Fig. 17 und 19 geschehen an das Ventilgehiinse mit anzugiessen, indem dieselben
sich bald ausniitzen und fiir die Anwendung eines Laternchens als Leitung erst weg gedreht wer-
den miissen. Die Saug- und Druckriohren bestehen aus 0,002 bis 0,003 Meter starkem Kupferblech
und die Kopfe derselben aus Messing- zuweilen auch Eisenguss. Es ist zweckmiissig dieselben
gleich mit réhrenférmigen Ansiitzen zu versehen, welche zugleich die kurzen in der Niihe der-
selben nithigen Kriimmungen enthalten, wie diess Fig. 7—10 und 15—16 zeigt, um die Kupfer-
rohren an den Enden nicht noch so scharf biegen zu miissen. Diese rohrenférmige Ansiitze wer-
den genau nach dem iussern Durchmesser der Kupferrfhren ausgedreht und mittelst Zinn mit
diesen gut verlsthet. :

Zwischen dem ersten und zweiten Druckventil muss ein Probierhéihnchen angebracht
sein, das zum Untersuchen des regelmissigen Spiels der Pumpen vom Standort des Maschinisten
aus dient, zu dem Ende wird es entweder durch ein langes Stingchen dirigirt, oder das Hihn-
chen ist an der Seitenwand des Feunerkastens befestigt und steht durch ein Kupferrohrchen mit
den Pumpenventilgehiiusen in Verbindung (siche G Fig. 1). In letzterm Falle muss das Réhrchen
sehr solid ausgefiihrt und verbunden werden, da es im Winter durch das Einfrieren des darin
enthaltenen Wassers leicht zersprengt wtd. Das Probierhiihnchen dient zu gleicher Zeit zum
Reinigen, wenn Luft zwischen die Ventile getreten sein sollte, oder wenn das obere Ventil schlecht
schliesst und Dampf aus dem Kessel zwischen ‘die Ventile tritt. Es ist daher sehr gut, wenn der

-Raum zwischen den beiden Druckventilen so klein als moglich ist, damit durch das Probierhiihn-
chen leicht der Inhalt abgelassen werden kann, ebenso ist es gut, wenn es moglichst nah unter
dem obern Ventil sitzt.

Bei sehr rascher Bewegung der Locomotiven und wenn der Kessel mit sehr heissem Tender-

wasser gespeist wird, kommt es hiiufig vor, dass die Speisepumpen nicht gut das Wasser ansau-
Heusinger v. W., die Locomotive-Maschine. 17
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gen, weil, durch die hohe dem Siedepunkt nahe Temperatur des Wassers, sich an jeder Stelle
im Saugrohr Dampf entwickeln kann, dessen Spannung nicht bedeutend geringer ist, als die der
Atmosphiire. Diesem Uebelstand lisst sich sehr leicht durch die Anbringung kleiner, etwa 11/s — 2
Pumpenkolbenhiibe haltende Windkessel an die Saugrihren dicht unter den Saugventilen, besei-
tigen. Derartige Windkessel sollten an keiner Locomotive fehlen, da sie die nachtheilige Wirkung
des hydraulischen Widders in den Saugrohren der Pumpen fast giinzlich aufheben.

C. Dampfpumpen.

Die Dampfpumpen haben den Zweck, die Speisung des Kessels mit der griosstmoglichen
Regelmiissigkeit und Sicherheit zu bewirken, falls eine oder beide Speisepumpen unbrauchbar
werden sollten und das Wassereinfahren bei stationirenden Maschinen iiberfliissig zu machen. Sie
werden auf verschiedene Weise construirt.

Auf Taf. XXVIII stellt die Fig. 20—22 die Dampfpumpen von Locomotiven der Eisenbahn
von Paris nach St. Germain dar. An der einen Seite der Feuerkammer ist eine gusseiserne Rahm-
platte a, a angebracht, die mit einer Leiste auf dem Haupt-Rahmen ruht und an diesen von der
Seite angeschraubt ist, auf einer unten angegossenen Winkelplatte b ist der Pumpenstiefel ¢ mit
dem Saugventilkasten d und Druckventilgehiiuse e ein Stiick bildend festgeschraubt und senk-
recht iiber dem Pumpenstiefel ist der kleine Dampfeylinder f von der Seite an der Platte a so
befestigt, dass Dampf- und Pumpenkolben in eine Achse fallen und aus einem hohlen Stiick
von Messing bestehen; die Dampfkolbenstange hat mit dem Pumpenkolben gleichen Durchmesser,
niimlich 0,070 Met. und der Dampfkolben einen Durchmesser vom 1,08 Met, Die kleine Kurbel-
achse g ist in einer Biichse unter dem Pumpenstiefel und mit dem andern Ende in einem Lager
der Rahmplatte gelagert und triigt ausserhalb das kleine Schwungrad h; mittelst zweier Kurbel-
stiingchen 1 1Y, von denen die eine I mit dem einen Ende an dem gekropften Theil der klei-
nen Triebachse g und deren andere ebenso an dem in dem Schwungrad h befestigten Kur-
belzapfen i angreift, wiihrend beide mit den andern Enden den durch den Pumpen- und Dampfkolben
durchtretenden Zapfen k umfassen, wird die Kurbelachse bewegt. Die Steuerung des kleinen
Dampfeylinders ist hichst einfach; an der hintern Schwungraduabe ist eine kleine excentrische
Scheibe angedreht, von der aus vermittelst der kleinen Excenterstange m, die den Zapfen h und
die Fiibrung der Schieberspindel n umgreift und deshalb zur Hiilfte ihrer Linge geschlitzt ist,
der Schieber in Bewegung gesetzt wird. Bei o stromt der Dampf aus dem Kessel in das Schie-
berkiistchen ein und bei p der gewirkte Dampf in die freie Luft aus,

Die Fig. 23 bis 25 auf Taf. XXVIII stellen eine sehr einfache von J. Lausmann in
Diisseldorf construirte und bei den Maschinen der Diisseldorf-Elberfelder Bahn angewandte Dampf-
pumpe dar; und zwar sind Fig. 23 und 24 zwei rechtwinklich durch die Mitte gewiihlte Liingen-
durchschnitte, Fig. 25 eine obere Ansicht des Rahmens und der Bodenplatte des Cylinders, und
Fig. 25 a eine obere Ansicht des Dampfkolbens in doppeltem Maassstabe. — Die Schwungrad-
achse a liegt mit der Achse des Dampf- und Pumpenkolbens in einer Ebene und steht recht-
winklich auf derselben, in der Mitte zwischen beiden, weshalb an dieser Stelle der Pumpen- und
Dampfkolben einen offenen Rahmen b, b bildet, in dem sich ein aus zwei Theilen bestehendes
Gleitstiick ¢ schiebt, das den gekripften Theil der kleinen Krummachse a umfasst. Dadurch dient
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dieselbe unmittelbar zum Treiben des Schwungrads, ohne Anwendung einer Zugstange, und die
Hihe der Pumpe ist viel geringer. Das Rahmenstiick b ist von Gusseisen und aus 4 Stiicken
zusammengeschraubt, der Pumpenkolben d ist an der untern Schiene gleich mit angegossen und
die Stange e des Dampfkolbens wird in einer an der obern Schiene angegossenen Biichse ver-
mittelst eines Keils befestigt. Aus den Zeichnungen ist deutlich die Form und Zusammensetzung
dieser Theile zu ersehen; f ist' die kleine Excenterstange zur Steurung des Schiebers. Die Ventile
dieser Pumpe sind Scheibenventile mit geradem Aufschlag; zur grissern Sicherheit sind an dem
Pumpenstiefel zwei Ventilkasten g, g’ angebracht, wovon der eine als Reserve dient und jeder
durch ein Drosselventil h, h’ abgeschlossen werden kann, — Bei den Dampfkolben sind die
iiussern Ringe i von Messingguss und mit Nuth und Feder zusammengefiigt; der innere Ring k
von Federstahl ist an seiner stiirksten Stelle durchschnitten und ebenfalls als Feder zu betrachten,
indem derselbe erweitert worden und gehiirtet ist. Die Feder n, welche urspriinglich rund ist, wirkt
auf einen Keil und wird vermittelst der Stellschraube o adjustirt.

Die Fig. 26—31 zeigt eine horizontal liegende Dampfpumpe aus der Maschinenfabrik der
Wien-Gloggnitzer Bahn mit verschiedenen Details; es ist niimlich Fig. 26 eine obere und Fig.
27 cine Seiten-Ansicht, Fig, 28 eine Endansicht von der Seite des Dampfcylinders. Fig. 29 ein
Durchschnitt des Kesselventils, Fig. 30 der Pumpen- und Dampfkolben in Ansicht und Fig. 31,
der letztere im Durchschnitt. Diese Dampfpumpe ist die, schon auf 8. 94 erwiihnte, und liegt
unter der Stehplatte des Maschinisten, die an dieser Stelle durch einen Rahmen von Winkeleisen
a, a verstiirkt ist. Pumpen- und Dampfkolben bestehen aus einem massiven, schmiedeisernen Stiick,
die Liederungsringe des letztern sind von Messing und werden wie Fig. 31 zeigt durch kleine
Spiralfedern und Keile auseinander getrieben. Der Pumpen- und Dampfkolben hat in der Mitte
einen starken eingeschraubten einseitigen Zapfen b, und steht durch diesen vermittelst der ein-
fachen Kurbelstange d mit der kleinen Kurbel ¢ auf der Schwungradachse in Verbindung; letztere
dreht sich in dem breiten einfachen Lager e am Ende des Pumpenstiefels. Damit der Pumpen-
und Dampfkolben mit dem eingeschraubten Zapfen b sich bei den Rotirungén der Kurbel nicht
drehen kamnn, gleitet der Zapfen b mit dem einen Ende mittelst eines Gleitbackens in der an dem
Winkelrahmen a angeschraubten, nuthenformigen Fiihrung f. An der Schwungradnabe ist ebenfalls
ein kleines Excentrik angedreht, von dem die Bewegung auf die Schieberstange g vermittelst der
Excenterstange h iibertragen wird. Die bei dieser Pumpe angewandten Ventile sind Kugelventile,
deren Ventilsitze und Kugelfiinge an den Leitungsrohren sich befinden und mit diesen durch
Stopfbiichsen mit den Ventilkasten dicht verbunden sind, wie die durchschnittenen Theile der
Fig. 27 erliutern; i ist das Dampfeintritts- und k das Dampfaustrittssohr.

17%
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VL. STEURUNGEN.

(Hierzu Tafel XXIX.)

Von der grossen Zahl bei Locomotiven angewandten Steuerungen haben wir in der Ge-
schichte der Locomotive eine ziemlich vollstindige chronologische Zusammenstellung mit kurzer
Beschreibung gegeben und glauben hier nur einige neuere Steurungen mit verinder-
licher Expansion, und einzelne verbesserte Steurungstheile ausfiihrlicher beschreiben zu miissen.

A. Steurung von E. Gouin.

Die Fig. 1 —3 auf Taf. XXIX zeigt die zuerst von E. Gouin bei den Maschinen fiir
gemischte Ziige auf der Eisenbahn von Paris nach Lyon angewandte Steuerung, dieselbe wurde
auch in neuester Zeit von Robt. Stephenson bei Lastzugsmaschinen adoptirt. Sie ist beson-
ders geeignet fiir Maschinen mit inneren Cylindern und 4 unter dem cylindrischen Kessel liegen-
den Triebriidern; die Cylinder liegen unter dem Rauchkastenboden und haben eine geneigte Lage,
so dass die Kolbenstangen iiber die Vorderachse weggehen kinnen, deren Rider durch ausser-
halb angebrachte Kurbelstangen mit den mittlern Triebriidern verkuppelt sind, Die Schieber fiir
beide Cylinder liegen in einem gemeinschaftlichen Kasten unter den Cylindern und doppelt geneigt
(Fig. 1 und 3), so dass die Schieberstangen a unter der vordern Triebachse hergehen. Die
Schieberstangen haben keine feste Fiihrungen, sondern es wird jede durch einen unter dem cylin-
drischen Kessel in einem Scharnier hingenden Arm b schwingend gefiihrt, welcher mit einer Gabel
den Gleitbacken des einfachen von den Excenterstangen ¢ d bewegten Bogenstiicks e umfasst
und nach der andern Seite mittelst des Gelenkes f durch doppelte Gabelenden mit der Schieber-
stange a in Verbindung steht, Letztere wird am vordern und hintern Ende des Schieberkastens
in Stopfbiichsen gefiihrt, ist ganz cylindrisch und umfasst durch angeschraubte Ansiitze g g den
Schieber, welcher durch die Federn o stets an den Schieberspiegel gedriickt wird, Das Bogen-
stiick e ist mit seinem untern Ende durch die doppelten Gelenke an dem Steuerhebel i aufgehiingt ;
k ist das Gegengewicht zur Ausgleichung der Last von den Bogenstiicken und Excenterstangen,
1 der Steurungshandhebel, welcher mittelst der Zugstange m und Hebel n mit der Steuerwelle in
Verbindung steht. Diese Steurung bietet auch noch den Vortheil bei inneliegenden Cylindern den
Kessel tiefer legen und die Steurungsbogenstiicke linger machen zu kinnen, als bei der Ste-
phenson’schen Steurung. —

B. Die Steurung der Locomotiven von der Great-Westernbahn.
(Hierzu Fig. 7 und 8 anf Taf. XXIX,)

Bekanntlich fiibrt das Stephenson’sche Bogenstiick in seiner gewihnlichen Gestalt bei
Anwendung der veriinderlichen Expansion den Uebelstand mit sich, die urspriingliche Stellung
des Schiebers zu alteriren. Bei den Steurungen der neuen Maschinen von der Great-Westernbahn
hat man es sich zur Aufgabe gemacht, diese Unvollkommenheit zu beseitigen, ohne gleichwohl
auf die besondere Eigenschaft der Fiihrung zu verzichten. Man machte den Mittelpunkt des Spiels
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der schwebenden Gelenkstange a, welche das Bogenstiick b triigt, unter dem Kessel fest, ver-
legte den Mittelpunkt des Bogenstiicks von hinten nach vornen und iibertrug die Bewegung auf
den Schieber ¢ mittelst einer gegliederten Stange d, deren Liinge gleich dem Radius des Bogen-
stiicks ist. Nun wird das Spiel des Schiebers und mit demselben die Expansion durch Verriickung
dieser gegliederten Stange d verdndert. Weil aber der Mittelpunkt des Bogenstiicks, sobald der
Hebel in der Mitte steht, mit dem Gliederungspunkt der Excentricstange und der Schieberstange
zusammenfillt, so ist die urspriingliche Stellung des Schiebers unabhiingig von dem Winkel, unter
welchem der Vertheilungshebel steht. Diese sinnreiche Combination erfiillt den Zweck, den der
Constructeur im Auge hatte, gewiihrt aber nebenbei noch den Vortheil, dass man niimlich anstatt
eines ganzen Systems von Excentricstangen, Bogenstiicken und Hebel nur die einfache Stange d
zu verriicken und mithin zu balanciren hat; allein sie bedingt grosse Achsenentfernungen, wo-
fern nicht entweder die Stangen oder der Halbmesser des Bogenstiicks unverhiiltnissmiissig ver-
kiirzt werden sollen, Die Unveriinderlichkeit der urspriinglichen Schieberstellung ist im Uebrigen
ein sehr kleiner Gewinn in Betracht der hauptsiichlichen Unvollkommenheit in der Verinderung
der Expansion, welche durch eine Veriinderung im Spiel der Schieber oder deren theilweise Ver-
schliessung der Dampfeintrittséfinungen bewirkt wird. Diese Steurung sollurspriinglich von Bousson,
Ingenicur der Loirebahn in Frankreich herriihren, wenigstens hat derselbe sie zuerst im Jahre
1845 beschrieben und an mehreren Maschinen seiner Bahn angewendet, ausserdem ist dieselbe
auch in neuester Zeit von Wilson & Co. in Leeds fiir mehrere Tendermaschinen mit 4 gekup-
pelten Ridern adoptirt worden.

Einige andere Eigenthiimlichkeiten resp. Vorziige dieser Steurung sind: dass die Bogen-
stiicke nicht wie gewidhulich aus nuthenformig ausgedrehten Segmentplatten bestehen, sondern aus
zwei Rahmen, welche die Excentrikstangen e und f oben und unten zwischen sich fassen, die
Drebzapfen fiir die Gelenke a sind von beiden Seiten aufgenietet; ferner dass der Schieberrahmen
vornen und hinten durch Stangen die durch Stopfbiichsen g, g treten, gefiihrt wird; ausserdem
hat die Schieberstange bei h noch eine Fiihrung; k ist die mit dem Steurungshandhebel in Ver-
bindung stehende Zugstange, sie wirkt zuniichst auf den Hebel 1 und dann durch den auf der-
selben Welle o befestigten Hebel m und das doppelte Gelenkstiick n auf die Stange d. —

C. Verinderliche Expansionssteurung von Gonzenbach.

Diese Steurung wurde auch schon in der Geschichte der Locomotive, wie sie im Jahre
1843 zuerst im Elsass ohne die Steurungscoulisse mit Gabeln zur Anwendung kam, kurz be-
schrieben. Die Fig. 4—6 auf Taf, XXIX stellen dieselbe in Verbindung mit der Stephenson'schen
Coulisse dar, wie sie bei den von Halette in Arras fiir die Franziosische Nordbahn gebauten
Locomotiven in Anwendung kam.

Ausser dem gewbhnlichen Vertheilungsschicber A der ganz nach Art der Stephenson’schen
Steurung bewegt wird und so viel Voreilen hat als zu einer fixen Expansion nithig ist, ist noch
ein zweiter Schieber B (wie der erstere von Bronze) vorhanden, der in einem besondern vor dem
erstern befindlichen Gehiiuse C sich bewegt; letzteres ist mit Oeflnungen versehen von gleicher
Weite wie die beiden Eintrittséffoungen a und b an den Cylindern. Die Oefinungen in dem Ex-
pansionsschieber B sind ein wenig griosser als jene, um die ungleiche Ausdehnung der verschi;;_
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denen Metalle unschiidlich zu machen und keine Stirungen zu veranlassen. Es ist einleuchtend,
wenn man diesem Schieber eine hin- und hergehende Bewegung ertheilt, derselbe die Oeffnun-
gen bald schliessen und bald 6ffnen muss und wenn man diese Bewegung veriindert, unterbricht
man friiher oder spiter die Communication, wodurch die Expansion mehr oder weniger veriindert
wird. Um diese Veriinderung wiihrend des Ganges der Maschine vornehmen zu kionnen, ist der
Hebel D, welcher den Expansionsschieber B bewegt, ein Rahmen und dadurch in seiner Linge
veriinderlich, indem der Locomotivfiihrer den Angriffspunkt ¢, — vermittelst eines besondern
Handhebels der mit dem auf der obern Steuerwelle e aufgekeilten Hebel d und der Gelenkstange
f in Verbindung steht — nach Belieben an dem Ende der doppelten Schieberverbindungsstangen
g hoher oder niedriger stellen und auf diese Weise den Grad der Expansion veriindern kann.
Diese doppelten Schieberverbindungsstangen g stehen mittelst des durch doppelte Schraubenmut-
tern verstellbaren Zapfenscharniers i mit der Spindel h des Expansionsschiebers in Verbindung,
dieselbe verliingert sich iiber den Schieberrahmen hinaus und hat bei k sowie am andern Ende
bei 1 Fiibrungen. Der Expansionsrahmen D schwingt um einen am Kessel befestigten Zapfen m
und wird durch die Zugstange E, welche scharnierartig mit dem einen gabelfsrmigen Ende den
untern Theil des Rahmens D umfasst, und mit dem andern Ende einen in dem riickwiirtsarbei-
tenden Excenterring F befestigten Zapfen umfasst in Bewegung gesetzt. Die iibrigen Theile zur
Bewegung des Vertheilungsschiebers A sind wie bei der gewihnlichen neuen Stephenson’schen
Steurung. G ist die vorwiirts- und H die riickwiirts- arbeitende Excenterstange, welche oben und
unten mit Gabeln das doppelte nuthenférmige Bogenstiick I drehbar umfassen und durch das
Gelenk K und den Steuerhebel L von dem Standort des Maschinisten aus gehoben oder ge-
senkt und dadurch die Maschine vor- oder riickwiirts bewegt werden kinnen. M ist ein auf der Haupt-
steuerwelle N befestigtes Gegengewicht zur Ausgleichung des Gewichts von den Bogenstiicken,
Excenterstangen ete. Die Schieberstange O hat bei P eine prismatische Fiihrung und am andern
Ende des Schieberrahmens ebenso wie bei der Expansionsschieberstange noch eine cylindrische
Fiihrung () im Schieberkasten, —

D. Neue veridnderliche Expansionssteurung von Edm. Heusinger von Waldegg.
(Hierzu Fig. 9—11 auf Taf. XXIX.)

Diese Steuerung kam wie sie die Zeiclmungen in /s der wirklichen Grissse darstellen zuerst
bei der kleinen vom Herausgeber dieser Blitter im Jahre 1850 gebauten Tendermaschine, wovon
wir in der Geschichte der Locomotive eine kurze Beschreibung gaben *) in Anwendung und
wurde ausserdem in etwas veréinderter Weise bei einer iilteren Scharp’schen Maschine von der
Taunusbahn ausgefiihrt. Anstatt der gewihnlichen excentrischen Scheiben sitzt ein excentrischer
Zapfen a auf einem an dem Kurbelzapfen A angeschweissten Arm (einer Gegenkurbel), durch

*) Diese Maschine von n:n 7 Zoll Cylinder-Durchmesser und 11 Zoll Kolbenhub zog bei verschiedenen Ver-
suchsfahrten auf der Taunusbahn auf einer Steigung von 1]300. 5 beladene vierridrige Wagen mit einer Bruttolast
von ca. 700 Ctr. und ist seit vorigem Jahr in der Stadt Liittich im Gang, wo dieselbe auf provisorischen Bahnen
bei den grossartigen Schleussen- und Canalbauten der Maass zum Transport von Erdmassen und Baumaterialien
verwendet wird.
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diesen wird vermittelst der Excentrikstangen B die Schwingtasche C, (welche mit zwei an den
Endplatten angeschweissten und abgedrehten Zapfen b in Lagern des an den Cylinderwiinden an-
geschraubten messingenen Stuhls D ruht) in Bewegung gesetzt. Die mittlere Platte dieser Schwing-
tasche hat einen bogenfirmigen Ausschnitt, in welchem ein stihlerner, von dem gabelférmigen
Ende der Schubstange ¢ umfasster Gleitbacken angebracht ist; das andere Ende steht bei dem
Punkt d mit den doppelten Hebeln e in Verbindung, welche oben die Schieberstange f gelenk-
artig umfassen und unten in Biichsen g gleiten, welche drehbar in einer Verlingerung des mes-
singenen Kolbenstangenkopfs E gelagert sind.

Vermittelst der doppelten Gelenke h — welche mit einem Ende ebenfalls mit dem Gleit-
backen und dem gabelférmigen Ende von ¢, mit dem andern Ende aber mit dem Hebel F und
dem auf derselben Steuerwelle G festgekeilten Hebel H und von hieraus durch die Zugstange
I mit dem Steunerungshandhebel K in Verbindung stehen — ist der Maschinist in den Stand
gesetzt die Schubstange ¢ mit dem Gleitbacken in dem bogenformigen Ausschnitt der Schwing-
tasche C (dessen Radius gleich der Liinge von c ist) beliebig zu heben oder zu senken, wodurch
der Lauf des Schiebers vergrissert oder verkleinert wird, sowie sobald die Schubstange c¢ den
Mittelpunkt der Achse b iiberschritten hat, die Maschine entweder vor- oder riickwiirts geht.

Steht nun, wie in Fig. 9 und 10 der Tafel XXIX der Kolben auf seinem halben Hub, so hat
bis dahin die Verbindung der Hebel e mit der Kolbenstange umgekehrt zu der Bewegung von
dem Excentrik auf den Schieber L gewirkt und somit den letztern (welcher durch das Excentrik
zum Oeffnen bestimmt wird) aufgehalten, so dass er bei grisster Oeffnung eine Zeit lang stille
steht; sobald aber der Kolben seinen halben Lauf iiberschritten hat, so arbeiten Excentrik und
Kolbenverbindung (zwar in umgekehrter Richtung aber) auf den raschen Schluss des Schiebers
zusammen ; auf diese Weise wird durch einen Schieber und ein einziges Excentrik eine vollkommne
veriinderliche Expansion erlangt.

Da das Voreilen nicht, wie bei allen uns bekannten Steurungen, von dem Excentrik aus-
geht, sondern durch die Verbindung mit der Kolbenstange erlangt wird, so bleibt dasselbe bei
jedem Grade der Expansion sich immer gleich. Steht nimlich die Kurbel auf einem ihrer todten
Punkte, so sind die Hebel ¢ mit den untern Enden ebenfalls in ihren Endpunkten angelangt,
wodurch sich dieselben um den Punkt d als Achse drehen und somit die am obern Ende befes-
tigte Schieberstange f um so viel bewegt, als zum Voreilen nothig ist.

Die Schieberstange f besteht aus zwei Theilen und wird durch die Muffe M, welche mit
rechten und linken Schraubengiingen im Innern verschen ist, verbunden, um so die Stellung des
Schiebers L genau reguliren zu kinnen; Gegenmuttern dienen auf beiden Seiten zur Versicherung.
Die Schieberstangen sind von Stahl und haben bei i, i in den Stiitzplatten N Fiihrungen. Die-
selben bestehen aus messingenen Biichsen, die ausserhalb konisch abgedreht sind, und sich in
der ebenso ausgedrehten Lagerplatte, sobald die Biichsen ausgeschliffen sind, genau central wie-
der enger zusammenziehen lassen, indem die Biichsen der Liinge nach in 3 Theile zerschnitten
und von eisernen Brillen die mit je zwei Schrauben angezogen werden, umgeben sind. Dieselbe
konische Fiihrung ist auch bei k fiir die Kolbenstange angebracht.

Der Schicber L steht durch einen darumgelegten eisernen Rahmen und ein Gelenk mit der
Schieberstange in Verbindung; an dem Schieberkastendeckel ist eine Leiste 1 angebracht, damit
sich der Schieber und dessen Rahmen nicht heben konnen. Die in den Zeichnungen angegebene
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Stellung der Stenerungstheile ist die des Riickwiirtsgangs. Auser den bereits angefiihrten Vor-
theilen bietet diese Steuerung noch die Annehmlichkeit, dass bei Maschinen mit inneliegenden
Cylindern simmtliche sich bewegenden Theile mehr nach Aussen placirt werden und bei Maschi-
nen mit aussenliegenden Cylindern, wie hier alle Steuerungstheile, selbst die Excentrikstangen ausser-
halb angebracht werden kinnen; auch ist der excentrische Zapfen wegen der bedeutend verminderten
Reibungsfliichen den cxcentrischen Scheiben vorzuzichen, wie nicht minder die horizontale Lage
des Schiebers, gegen die Verticale der neuern Steurungen dem Vortheil bietet, dass die Schieber
keiner weitern Fiihrungen bediirfen, stets vollkommen aufliegen und die Spiegel leichter abzu-
richten sind. — Ein eisernes Modell, von dieser neuen Steuerung in !/5 der wirklichen Grisse,
wie dieselbe bei den schweren Tendermaschinen von 16 Cylinderweite fiir die Frankfurt~-Hom-
burger Bahn in Anwendung kommen wird, ist gegenwiirtig auf der Industrie-Ausstellung in Miin-
chen ausgestellt.

E. Hawthorn's Expansionscoulisse.
(Hierzu Fig. 14—16 auf Taf. XXIX.)

Diese Construktion gewiihrt den bedeutenden Vortheil den Kessel betriichtlich tiefer legen
zu konnen, als gewthnlich. Statt die Coulisse a unbeweglich mit den Enden der Excenterstangen
zu verbinden, so dass sie mit denselben bei der Umdrehung der Bewegung oder bei der Veriin-
derung der Expansion steigen und sinken muss, ist sie hier durch ein Auge an dem Kopf der
Schieberstange b aufgehiingt, so dass ihr Gewicht dem Umsteurungsmechanismus ganz abgenom-
men wird. Die Excenterstangen ¢ und d sind an den entgegengesetzten Enden des in der Coulisse
a gleitenden Backens e scharnierartiz angeschlossen, dessen Liinge vergrissert worden ist, um den
arbeitenden Theilen einen rubigen Gang und gréssere Dauer zu sichern. Der Umsteuerungsmecha-
nismus { hat mittelst der Gelenke g, g, wiihrend der Umsteuerung nur das Gewicht der Excenter-
stangen ¢ und d und des Gleitbackens e zu tragen. Als Vortheil dieses neuen Steurungsmecha-
nismus ist noch anzufithren, dass der Maschinist geringere Miihe beim Handhaben desselben hat
und dass durch die Befestigung des Mittelpunktes der Coulisse eine correktere Wirkung der
Schieber erreicht wird, sowie dass durch die Verliingerung der reibenden Fliichen von dem Gleit-
backen a dieser sich weniger schnell ausniitzt.

F. Steurung von Dodd.
(Hierzu Fig. 12 und 13 auof Taf XXIX.)

Diese veriinderliche Expansionssteurung ist eine Vereinfachung der von Egells in Berlin
im Jahr 1843 erfundenen Steurung (siehe Geschichte der Locomotive) und wurde bei mehreren
Maschinen der Midland-Eisenbahn in der Bahnwerkstiitte zu Derby zuerst ausgefiihrt. Die
Kurbelachse ist zwischen den beiden Kurbeln vierkantiz und die Excentriks darauf so befestigt,
dass sich ihr Hub durch einen Muff a mit parallelen Keilen b und ¢ verstellen und wie bei der
Coulissensteurung jede beliebige Expansion hervorbringen lisst. Die Bewegung des Muffs geschieht
durch ein gewdhnliches Handel- und Hebelwerk, Die Steurung soll sehr gut arbeiten und hat -
nicht die Nachtheile der Egells'schen und ihr Vortheil besteht in der Anwendung von nur 2
Excentriks, —




SEMMERING-TENDER - MASCHINE.

SYSTEME ENGERTH,

AUS DER

MASCHINENFABRIK ESSLINGEN.

Nach reiflicher Erwiigung der technischen Schwierigkeiten und durch die vergrosserte Fre-
quenz der siidlichen Staatsbahnen zuniichst dazu aufgefordert, fasste die Osterreichische Regierung
im Jahre 1848 den Entschluss, mit allen ihr zu Gebote stehenden Mitteln eine Ueberschreitung
des Semmering anzubahnen, und ist ihr durch die glinzende Ausfiihrung einer Locomotivbahn,
nach genialer und energischer Bewiiltigung zahlloser Terrainschwierigkeiten, auch das grosse Ver-
dienst zuzuschreiben, auf die Fortschritte und die Entwicklung des Locomotivbaues belebend und
fordernd eingewirkt zu haben. Durch die Ausschreibung einer ehrenden und lohnenden Concurrenz
fiir die bestconstruirte Gebirgs-Locomotive, erweckte sie den Ehrgeiz und die durch zahlreiche
Projecte documentirte Intelligenz der mechanischen Ingenieure, durch deren gleich talentvolle Mit-
wirkung also dem grossartigen Bau eine gleich wiirdige grossartige Betriebskraft vermittelt wurde.
Obgleich die in einzelnen Detailconstructionen sinnreich erdachten Semmering-Locomotiven theil-
weise auch in ihren Leistungen den Anspriichen des Programms entsprachen, (siehe dariiber die
Werke ,die Locomotive der Staats-Eisenbahn iiber den Semmering von W. Engerth®, und die
Zeitschrift des Osterreichischen Ingenieurvereins Nr. 17 — 23, Jahrgang 1851) so wurde dennoch
keine derselbe als Muster eines neuen Systems adoptirt. In Folge sorgfiltig fortgesetzter Probe-
fahrten, mit den Concursmaschinen ,Bavaria, Wiener Neustadt-Seraing und Vindobona ¥, traten
die (in obigen Werken zusammengestellten) von der technischen Priifungscommission specieller
entwickelten Uebelstiinde der verschiedenen Constructionen mehr und mehr hervor. Durch Combi-
nirung der aus den Probefahrten erlangten Versuchsresultate und Erfahrungen, durch scharfe Be-
urtheilung und Erwiigung der Eigenthiimlichkeiten der Semmering-Babn, gelang es dem k. k.
technischen Rath Wilhelm Engerth ein Locomotivsystem zu ersinnen, das in Bezug auf Leistungs-
fiihigkeit, Gelenkigkeit und Sicherheit, den gestellten Anforderungen vollkommen entspricht. Nach
diesem Systeme sind mit Genehmigung des Ministeriums 26 Locomotiven in den Maschinenfabri-
ken Esslingen und Seraing ausgefiihrt, und durch deren Ingangsetzung die Semmering-Bahn in
die Categorie der rationell und vortheilhaft betriebenen Eisenbahnen eingereiht, indem die Resul-

tate der Maschinen den entsprochenen Erwartungen vollkommen geniigen. —
Heusinger v. W., die Locomotive-Maschine. ; 18
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ZEICHNUNG AUF TAFEL XXX%*),

Wiener Maass,

Fig. 1. Totalansicht der Locomotive, und Durchnitt des Cylinders und des Schieberkastens.
Fig. 2. Grundriss, die Hilfte desselben als obere Ansicht des Kessels und der Feuerkammer,
die andere Hiilfte als Durchschnitt durch das Mittel der Achsen und des Feuerkastens. —

Kessel, Feuerkasten, Siederdhren.

Nach dem Osterreichischen Gesetz ist eine Wandstiirke von 7/12* bei einem Normal-Dampf-
Drucke vom 100 @ ausreichend, daher die Kesselbleche der Locomotive-Kapellen genau jener
Vorschrift angepasst sind. Der elliptisch geformte Rundkessel hat, horizontal gemessen, einen
Durchmesser von 48 in verticaler Hohe 507, und ist auf bekannte Weise mit Winkeleisen und
Nietung mit den resp. End-Platten verbunden. Die innern Abmessungen der 11/ starken Feuer-
kiste betragen fiir die Hohe derselben von den Rosten gerechnet 4/ 2% in der Liinge 3/ 2%, in
der Breite 4/ 1% und geben dem Heizmaterial, nach Abzug der Thiir- und Rohréffnungen, e ne
directe Feuerfliiche von 70(]‘. Die Totalrostfliiche ist 11%/4 [J% und betragen die lichten Zwischen-
riiume der schmiedeeisernen Rostbalken mehr, als die Hiilfte der gesammten Rostfliiche. In Ent-
fernungen von 4/ zu 4% ist der iussere, oberhalb mit dem cylindrischen Kessel concentrisch
geformte Feuerkastenmantel durch kupferne Stehbolzen mit der innern Feuerkiste abgesteift, und
durch einen zwischengelegten, massiven, schmiedeeisernen, rechteckigen Rahmen die Verbindung
und Dichtung des unteren Theils des Feuerkastens hergestellt. Bei dem bedeutenden Drucke der
auf diesem Ringe sowohl, als auf der ganzen Horizontalfliiche des Feuerkastens ruht, ist die Nietung
doppelt und kriftig auszufiihren. Die obere Deckfliche ist auf gewthnliche Weise mit 7 schmiede-
eisernen Ankern verstirkt und in der Liingenaxe des Kessels die Haltbarkeit der Endwandungen
durch resp. 2 und 8 Anker gesichert. Ein dem Scheitel des Kessels bis auf /s geniihrtes halb-
kreisférmiges Sammelrohr leitet den Dampf bis zu dem im Dome befindlichen Moderator, mit
welchem dasselbe in Verbindung steht, und soll diese in Oesterreich ( vom Maschinenfabrikanten
Giinther zuerst ausgefiihrte ) als zweckmiissig erkannte Anordnung zur Speisung der Cylinder
mit moglichst troknem Dampfe, wesentlich beitragen. Durch heftige Stromungen mitgerissenes
Wasser ist mittelst einer beweglichen Vorrichtung in der Nihe des Regulators aus dem Sammel-
rohr zu entfernen. Zur Bewegung des Schiebers ist durch den Dom eine in Stopfbiichsen gefiihrte
Welle gelegt, welche durch einen Handhebel, der zur Ersparung an Raum fiir den Fiihrerstand,
an die rechte Feuerkastenwand verlegt worden, beliebig drehbar ist. Die verhiiltnissmiissig 1angaam
steigende Dampfoffnung in Dreieckform bewirkt. bei anfinglich grisserer Drehung des Handhebels,
ein sanfteres Anfahren der Maschine. Die indirecte Rihrenfliche des Kessels ist 1482 (] Fuss
da in dem cylin&tischeu Kessel 189 messingene Siederdhren von 2/ fusserer Weite und 1'/4 Linien
Wandstiirke in die %usseren Rohrwandplatten durch Umbérteln, ohne Anwendung von Ringen,
eingetrieben sind. Die obere Rohrreihe ist 2 von der Deckfliche des Feuerkastens, und 17
von dem hochsten Punkte des Kessels entfernt, so dass nach Abzug des Wassers ein geniigender

*) Des heschriinktet! Raumes wegen, konnten nur die Hauptansichten der Locomotive anfgenommen werden.
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Dampfraum vorhanden ist. An den Enden der Rohren sind dieselben nach dem in Osterreich
iiblichen System zur Erleichterung des Einziehens mit 6 langen hart angelotheten Kupferstutzen
versehen. —

Mit neueren englischen Maschinen verglichen, haben die Semmering Tendermaschinen eine
verhiiltnissmiissig sehr geringe directe Heizfliiche, da englische Constructeure das Verhiiltniss der
Feuerkastenfliiche zur ganzen Heizfliiche gerne wie 1: 10 ausfiibren, bei den vorliegenden Maschinen
jedoch das Verhiiltniss fast wie 1: 20 gestaltet ist*). Die Annahme 15 langer SiederGhren zwischen
den Rohrwiinden gemessen, entsprang theils aus der Nothwendigkeit eines langen Kessels fiir die
zweckmiissigste und richtig belastete Anordung der Achsen, theils auch aus der durch Versuche
bestiitigten Ueberzeugung, dass bei kiirzeren Rohren, namentlich bei Holzfeurung, die aus dem
Schornstein entweichenden Gase, noch eine zu hohe Temperatur besitzen, um sie ungeniitzt aus-
strimen zu lassen. ‘

Ein Nachtheil Lingerer Siederthren ist hingegen, abgesehen von dem nothwendigen Gebrauche
eines engen Exhausters, die vermehrte ungleiche Ausdehnung zwischen dem cylindrischen Kessel und der
durch strahlende Wiirme sehr erhitzten und ausgedehnten Rihren, und eine Eigenthiimlichkeit der
ersten Stephenson’schen langen Patentmaschinen war bereits die Anwendung schmiedeeiserner
Rishren, um diesem Uebelstande abzuhelfen, und die allerdings doppelt theuren Metallrihren ent-
behrlich zu machen. In neuerer Zeit hat die Fabrikation gezogener, schmiedeeiserner Rihren eine
hohe Vollkommenheit erreicht, (Birmingham Patent Iron Brass Tube Company, Mr. Everitt & Sons
Birmingham und in Deutschland Albert Poensgen in Mauel bei Gmiind) sodass sehr viele Bahnen
dieselben in Anwendung bringen, jedoch liegen noch keine endgiiltigen Erfahrungen vor, um die
Anwendung derselben ausschliesslich zu befiirworten. Mit grossen Schwierigkeiten ist bei schmiede-
eisernen Rihren die Befestigung der Rohrenden dampfdicht in den resp. Platten verkniipft, da
eine ungleiche kreisformige Ausdehnung, namentlich in der Feuerkasten- Rohrwandplatte, statt-
findet, und die innige Verbindung der Rohrenden aufhebt, Eine von dem Verfasser bewiihrt
gefundene Methode zum Einziehen eiserner Rihren ist auf der Main- Weser - Bahn gebriuchlieh,
indem man die Rohrenden in der Feuerkastenplatte /16 */ einzieht, in der Rauchkammerwand dagegen
/6 erweitert und sie an beiden Enden, moglichst abgedreht, genau passend in die Rohréffnungen
durch vorsichtiges Umbirteln, ohne Anwendung von Ringen, einzieht. Die Rthren der Locomotive-
»Kapellen“ waren in der Mitte durch Auflager in einer entsprechend ausgebohrten Platte, einer
sogenannten Mittelwand, unterstiitzt, deren resp. Oeffnungen Raum fiir die seitlichen Durchbie~
gungen der Rghren gestatten. Stephenson gebraucht mit Erfolg zu diesem Zwecke parallel
laufende Stiibe; die grosste Zahl der Ingenieure ist jedoch gegen jede Unterstiitzung derselben,
da man ein Durchwetzen an den Auflagern, eine besonders grosse Anhiiufung von Kesselstein an
den Mittelwiinden, auch an den Semmering-Maschinen bemerkt haben will, und demnach dieselben,
als selbst schiidlich, auch dort entfernt hat.

Die Erfahrungen von leichterem Ansetzen des Kesselsteins, haben sich auch auf den Herzogl.
Braunschweigischen. Bahnen bestiitigt, jedoch ohne bei langjihrigem Gebrauche der Mittelwiinde

*) Natiirlich hat die Anwendung 15 langer Heizrihren Einfluss auf dies Verhiltniss, da die englischen neuern
Maschinen in der Regel eine Achse hinter die Feunerkiste placiren, dadurch kiirzere HeizrShren und obigen Verhilt-
nissen sich pihernde Proportionen erreichen.

18%
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ein Durchwetzen der 13/ 6/ langen Robren zu bemerken., Zur leichteren Reinigung des abge-
setzten Kesselsteines ist jedoch dort die untere Rohrreihe ohne Auflager, und man kann mit
Stosseisen und gehorigem Ausspritzen den Schmutz leicht entfernen. Die Vortheile der Mittelwiinde,
das besser dichthalten der Rhren, und namentlich um das Aufeinanderlagern derselben zn ver-
hiiten, haben ihre Beibehaltung und die Anwendung derselben wiederum bei den neusten Maschinen
zur Folge gehabt.

Réder, Achsen, Rahmen und deren Verbindung mit dem Kessel.

Beim Beginn des Betriecbes der Semmering-Bahn wurde die Leistung der zu erbauenden
Locomotiven auf einer Steigung von 1: 40, zu 2500 Ctr. Brutto-Gewicht bei einer mittleren Fahr=
geschwindigkeit von 2 Meilen normirt. Einer solchen Leistung entspricht, nach den auf der
Semmering-Bahn gemachten Erfahrungen, eine Heizfliche von 1600 [J]4 und ein anniherndes
Gewicht der Maschine von 1000 Ctr., von dem bei der Annahme des Reibungscoefficienten zu /s
und zur Bewegung einer Last von 2000 Ctr, 550 Ctr. als Adhiisionsgewicht auf '/ Steigung
wirksam gemacht werden miissen. Da dies mittelst 3 gekuppelten Achsen zu erlangen war, gab
man denselben einen der Erfahrung entnommenen Radstand von 7/ 3/, den Riidern einen iusseren
Durchmesser von 3/ 6 und den Spurkriinzen eine Conicitiit von !/s. Die Stabilitiit der Maschine
wurde durch die Anwendung zweier weiterer Riiderpaare sicher gestellt, die unabhiingig von den
Triebriidern mit dem vorderen Gestell durch den Kupplungsbolzen, e Fig. 2, vor dem Feuerkasten
verbunden, sowohl in verticaler Richtung, wie den entsprechenden Bégen conform beweglich
angeordnet sind. Durch Anwendung dieser Construction ist endlich das Problem einer (ebirgs-
maschine, die mit Leichtigkeit scharfe Curven durchlaufén kann, gelist, indem sich siimmtliche
Riider der Maschine in den beiden, durch den Kupplungsbolzen verbundenen, drehbaren Gestellen,
wit Leichtigkeit in die ihren resp. Achsenstellungen entsprechenden Sehnen einschmiegen kiinnen’
und durch die Summe der Entfernung der beiden iiusseren Achsen, sowie die grosse Conicitiit
der Radreifen ausserdem dem ganzen Systeme Sicherheit in hohem Grade verleihen, Zuniichst
ist die Beschreibung des Gestells der Maschine mit dem Rahmen, der Kupplung und den Ridern
hier eingefiigt. Die 3 gekuppelten Triebachsen des Vordergestells sind mit innenliegenden schmiede-
eisernen Rahmen, Fig. 2 aa, von 184/ Stirke und 8 Hihe versehen, welehe mit ihren resp.
Schleifbacken die schmiedeeisernen mit Bronce gefiitterten Lager fiihrend aufnehmen. Die Haupt-
triebachse q hat im Lagerlauf einen Durchmesser von 6/ 3/, Simmtliche 6 Vorderriider, die
den eigentlichen Triebapparat repriisentiren, sind ganz aus Schmiedeeisen aus einem Sﬁicke her-
gestellt, und auf die Achsen aufgepresst. Vier kriiftige Kesselstiitzen verbinden den cylindrischen
Kessel mit den Rahmen, indem sie fiir die Ausdehnung des Kessels den nithigen Spielraum ge-
wiihren. Das hintere oder Tendergestell bb besteht hingegen aus doppelten zwischen den Riidern
ausgesparten Blechtafeln, die durch die zwischengenieteten ausserhalb der Riider liegenden Lager-
fiihrungen und an den Kanten eingefiigten Schienen, mittelst Verbolzung, solid untereinander ver-
bunden sind. In der Richtung des Trottoirs sind die Kanten der Friimes durch angenietete
Winkeleisen gegen seitliche Verbiegungen geschiitzt, und kriiftige Queranker i, h, g verbinden
die Rahmen unter einander, deren Endflichen ausserdem durch eichene Bufferbalken kk abge-
schlossen sind. Zwischen diesem Rahmen ist der Feuerkasten, der der iusseren Lageranordnung
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gemiiss erbreitet werden konnte, auf 2 Punkten, oo Fig. 2, aufgehiingt. Halbkugelférmige, mit
kriiftigen Blechtriigern an die Seitenwandung des Feuerkastens genietete und gestiitzte Gussstahl-
Zapfen, Fig. 2 o, lagern sich in entsprechend ausgedrehte,_ stithlerne Pfannen, die sich schlitten-
formig auf der Schleifplatte des Tenderrahmens bewegen. Es kann demnach selbst ein einseitiges
Heben des Tenderrahmens keinen Einfluss auf diese Unterstiitzung ausiiben, da die Kugellager
bei jeder Stellung ein Aufliegen der Schleifplatten bedingen, und sich den verticalen und hori-
zontalen Bewegungen des Rahmen mit Leichtigkeit anschmiegen. Diese Lager sind dem cylin-
drischen Kesseltheile entsprechend nahe geriickt, um aus Riicksicht auf das hinten gelagerte Brenn-
material, eine gleich grosse Belastung beider Achsen zu vermitteln. Das Totalgewicht der im
fahrbaren Zustande befindlichen Locomotive ist 1002 Ctr., und ist die Belastung der einzelnen
Achsen folgendermassen normirt:

Maschinengestell,

Die erste Triebachse — R i b L e 0 i
, zweite e e o
, dritte - == T Dy T

demnach als wirksame Adhiisionsbelastung . . . 702  Ctr,

Tendergestell.
Die erste Achse — sund s Vel 4600t
» Zweite™ ol bl LR U B | LR AL ST L e
300 Ctr.
demnach das Totalgewicht der Maschine — . . . . . 1002 Ctr.

Zum Zweck der Kupplung des vordern und hintern Gestelles ist ersteres oberhalb der vor der
Feuerkiste liegenden Tenderachse verlingert, und zur soliden Befestigung des Kuppelungsbolzen
e geeignet, welcher durch kriiftige Verstrebungen, cccc Fig. 2, ober- und unterhalb gehalten
wird, und zwischen sich die feste Krenzverbindung dd des Tenderrahmens aufnimmt. Der Kuppe-
lungsbolzen von Stahl ist fest in den Kreuzstreben des Vordergestells, und folgt demnach jeder
verticalen Bewegung des vorderen Rahmen. In dem mittleren Kreuze dd des Tendergestells liegt
der kugelfirmige Theil des Zapfens in einem ebenfalls stiblernen Zwischenstiick, welches aus
zwei Theilen bestehend, sich einerseits an die Kugelform des Zapfens anlegt, anderseits cylindrisch
in dem Auge der Kreuzstreben des Tenderrahmens eingepasst ist, daher sich der Zapfen mit dem
Vorderrahmen und dem eingesetzten, kugelformig umschliessenden Zwischenstiick, circa 1% auf
und ab bewegen kann. Bei dieser Anordnung kann sich das Vordergestell gegen das Hinterge-
stell horizontal drehen; eine einseitige Hohenbewegung der Frimes wirkt nicht nachtheilig auf
die Haltbarkeit des Kuppelbolzens, und durch das Federspiel wird bloss ein Spiel des Bolzens
in der Hohenrichtung, aber kein Zwiingen des Kuppelbolzens stattfinden. Die Entfernung der
Triebachsen untereinander ist == 3/ 7/2*,, demnach der Radstand derselben — 7/ 3/ die letate
Trichachse des Vorderrahmens ist von der letzten Tenderachse 3/ 9/, und die beiden Tender-
achsen 8/ von einander entfernt, demnach ist der iiusserste Radstand = 19/, die Totallinge der
Maschine dagegen von Buffer zu Buffer = 34 ‘.- Man hat die Riider des Hintergestells, um ein
grosseres Gewicht zu erlangen, von Gusseisen angefertigt.
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Den Spurkriinzen der Riider des vordern Maschinengestells hat man, um den unvermeid-
lichen Ungleichheiten der Bahn zu begegnen, nur ein Spiel von 5'/3%/ gegeben, die Mittelachse,
die mit den Schienen nicht in Beriihrung kommen soll, hat ein Spiel von 10/ erhalten ; in Folge
dieser Einrichtung bei entsprechender Erweiterung der Schienen, durchfiihrt man mit Leichtigkeit
die Curven, mit Sicherheit und ohne Horizontalschwankungen die geraden Bahnlinien. Um die aus
den Unebenheiten der Bahn entstehenden Stisse moglichst zu vermindern, ist jedes Rad mit einer
oberhalb der Lager sich stiitzenden Gussstahlfeder versehen, und lisst sich durch Spannung der-
selben ein beliebiges Adhiisionsgewicht den einzelnen Ridern und Achsen ertheilen. Zur Gewin-
nung an Raum sind die Tragfedern des Hintergestells zwischen den Blechrahmen derselben
aufgehingt.

Mit den nach obiger Beschreibung ausgefiihrten Locomotiven hat der Betrieb der Semmering-
Bahn mit ununterbrochenem giinstigen Erfolge bewerkstelligt werden kinnen, und nur bei feuchten
Schienen, wo der Reibungscoefficient auf !/1o und weniger sinkt, ist die Bewiiltigung von 2000 Ctr.
schweren Lasten auf !4 Steigung, mit dem Adhiisionsgewichte der jetzigen Maschinen nicht
erreichbar, und ist zur Verstiirkung derselben, durch grisstmigliche Ausnutzung des Totalgewichts
der Maschine als Adhision, auf ein Kuppeln dec simmtlichen 10 Rider Riicksicht genommen
worden. Die von Engerth projectirte Radverkupplung ist versuchsweise an einigen Locomotiven
ausgefiihrt, und ist seiner Beschreibung nach, folgendermassen eingerichtet. Auf die zu kuppelnde
dritte Achse*), und die erste Tenderachse sind zwei schmiedeeiserne Triiger mittelst Lagern auf-
gelegt, und durch Querverbindungen abgesteift. Die Lagerungen der Triiger auf der Triebachse
sind fest, jene auf der Tenderachse sind in Coulissenfﬁh;ungen verschiebbar, um eine Drehung der
Achsen gegeneinander zu gestatten. Die beiden Quertriiger tragen eine Zwischenachse, und alle
drei Achsen sind mit gleich grossen Zahnriidern versehen. Die Riider bestehen aus schmiedeeisernen
Scheiben, in welche die Gussstahlziihne, immer 6 Zihne in einem Stiick, eingesetzt sind.

Die Ziihne sind so stark, dass sie einem Drucke von 40,000 & widerstehen kinnen. Der
Drehungspunkt des Tenders befindet sich genan iiber dem Eingriffe der auf der Tender- und
Triebgestellachse befestigten Riider, und die mittlere eingeschobene Achse ist so verschiebbar,
dass die Zahnriider, wenn sie nicht nithig sind, ausser Dienst gesetat werden kinnen. Durch diese
Anordnung bleiben die drei Mittelpunkte der Riider immer in einer graden Linie, und da die
Horizontaldrehung der Achsen gegeneinander nur 2 Grad betriigt, so war ein guter Effect zu
erwarten. Die Zahnriider sind, zum Schutze gegen Staub und Sand, in einem Blechkasten einge-
schlossen, auf dessen Boden eine diinnfliissige, seifize Schmiere und Oel eingelegt wird, in welche
die Ziihne bei der Umdrehung der Riider eintauchen, ausserdem tropfen auf das mittlere Zahnrad
circa 60 — 80 Tropfen Oel per Minute. Die obige Kupplung hat sich vollkommen haltbar und
wirksam bewiesen. Bei der geringen Geschwindigkeit der Riider und bei dem Umstande, dass die
Zahnriider gegeneinander laufen, wird von der Schmiere nichts verworfen. Die Verkupplung
bedarf wiihrend der ganzen Fahrt keiner Bedienung, die Ziihne haben sich sehr gut erhalten. Die
Locomotive geht ausserdem ruhig, von dem Eingreifen der Zihne hirt man nicht das Mindeste,
und in allen Curven und Ueberhthungen der Bahn, bemerkte man nicht die geringste Klemmung.

*) Auf Tafel XXX. Fig. 2 ersieht man aus den wmittleren Verstirkungen und den eingedrehten Lagern der
Triebachse und der ersten Tenderachse, die Beriicksichtigung einer anzuwendenden Verkuppelung.
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Die Leistung der gekuppelten Maschine war wesentlich erhht. Es wurden resp. 3300 und 3700 Ctr.
mit 2 Meilen Geschwindigkeit von Payerbach nach Semmering und von Miirzzuschlag nach
Semmering gefordert, und hatten unter gleichen Witterungsverhiltnissen, die ungekuppelten Sem-
meringmaschinen nicht unbedeutend weniger geleistet,

Cylinder, Steurung, Pumpen.

Da die kurze Radstellung der Triebachsen und die Aufhiingung der Wassercysternen ober-
halb der Frimes bei der Anwendung innenliegender Cylinder den ganzen Mechanismus com-
pliciren und unzugiinglich machen wiirden, sind die Dampfeylinder ausserhalb der Rahmen, den
Vorderriidern miglichst nahe geriickt, angeordnet worden. Durch Erbreitung der Frimes ‘und
Einlassen der Cylinder in dieselben und kriiftiger Verbolzung mit einander, ist das richtige, absolute
Festsitzen derselben bedingt, das ausserdem noch durch die Rohrwand- und Rauchkammerplatte
gleichsam als Querverbindungen vermehrt wird. Der Durchmesser der Cylinder ist 18/, der Hub
derselben 23 # 2/¢ (247 engl.) und ist der oberhalb angebrachte horizontale Schieberraum mit
den Cylindern aus einem Stiick gegossen. Die Dampfschieber sind sogenannte Entlastungschieber
nach Desgrange’s und Priismann’s Construction.

Es ist bekannt, dass die Dampfschieber an Locomotiven eine ziemlich bedeutende Kraft ab-
sorbiren und einen rapiden Verschleiss der Schieber und Cylinderflichen herbeifiihren, so dass es,
theils aus dieser Ursache, theils aus der gewiinschten leichtern Bewegung der Steurung, eine zeit-
gemiisse Aufgabe wurde, diesen Miingeln abzuhelfen.

Auf den braunschweigischen Bahnen war von dem Maschinenmeister Blenkinsop schon
1848 eine noch jetzt sich bewiihrende Anordnung eingefiihrt, indem auf den Schieberkastendeckeln
kleine Dampfeylinder angeschranbt wurden, die an der einen Seite verschlossen, an der offnen
Seite jedoch mit dem Dampfraum des Schieberkastens communiciren. In diesen Cylinder bewegt
sich dampfdicht ein kleiner Kolben, welcher, durch ein Gelenk mit dem Schieber verbunden, die
Reibung desselben um die Differenz ihrer Pliichen vermindert. Um ein Abheben des Dampfschiebers
zu verhindern, ist die Fliche des Schiebers grijsser, als der entlastende Querschnitt des kleinen
Dampfkolbens, Eine in constructiver Hinsicht richtigere Anordnung der Entlastungsschieber, ist an
den Couriermaschinen, nach Crampton’s System, der hannoverschen Bahnen (von Wihlert
in Berlin erbaut) in Anwendung gekommen, und in éhnlicher Weise fiir die Semmering-Maschinen
ausgefiihrt worden. Der gewirkte Dampf tritt niimlich durch den Schieber t in ein Dichtungsrohr
u, von wo er durch das Abzugsrohr v zum Blasrohr stromt, der Dampfschieber bewegt sich daher
zwischen den zwei Fliichen der Dampcylinder-Ein- und Austréméfinungen und der unteren Fliche
des auf dem Schieber aufsitzenden Ausblassrohres. Der Schieber selbst ist mit zwei Canillen 1714
versehen, um beim Fiillen des Cylinders die Einstromung schnell zu éflnen. Das Dichtungsrohr be-
wegt sich in einer Stpfbiichse, deren Dichtung mittelst Schrauben zusammengepresst wird,

Um ein durchaus dampfdichtes Auflager des Entlastungsrohrs a auf den Dampfschieber t
zu erlangen, muss die ringférmige Fliche des Rohres a griisser, als die von dem Schieber t sein,
80 dass gleichzeitig ein fortwiihrend constanter Dampfdruck die Reibungsfliichen zu dichten strebt. —
Trotz der versprechenden, in Bezug auf einfache Cylinderconstruction, leichtes Ausstromen, geringere
Reibung und verminderte Abnutzung der Schieberspiegel und siimmtlicher Steurungstheile, sinnreich
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und vortheilbaft erscheinenden Anordnung, hat sich dieselbe dennoch nicht in dem erwarteten
Grade bewiihrt, und sind auf den hannoverschen Bahnen in neuester Zeit Couriermaschinen mit
den gewohnlichen einfachen Schiebern wiederum in Anwendung gekommen. Jedenfalls ist die
Hauptbedingung eines jeden guten Schiebers, niimlich dampfdichter Schluss, hier wegen zweier
Reibungsfliichen doppelt schwierig, andernfalls wirkt bei Undichtheiten der entweichende Dampf
hemmend auf den Gang der Maschine, und bei zu festem Anziehen der Ausstrémungsplatte ver-
schwindet jeder Nutzeffeet, dass sogar einige Maschinen mehr Heizmaterial consumiren, als mit
einfachen gewthnlichen Schiebersteurungen. —

Die Steurung ist mit geringen Abiinderungen der auf der Great-Western Bahn &hnlich, der
Mittelpunkt der Coulisse ist an beweglichen Gestingen fest aufgehiingt, die Schieberstange um-
fasst gabelfsrmig die mit einem Bogen ihrer Liinge beschriebene Coulisse, und ist in derselben auf
gewihnliche Weise durch den Reversionshebel des Fiihrers beweglich. Die Schieberfliiche ist
geneigt und trifit die Verlingerung des Mittels der Schieberstange das Centrum der Triebachse.
Die Bewegung der Schicber geschieht durch 2 Excentrics, welche an der gussstiihlernen Gegen-
kurbel des Krummzapfens der Triebrider angebracht sind, und welche mittelst gabelférmiger
Excentricsstangen mit der Coulisse verbunden sind. Der Kreuzkopf der Kolbenstange ist aus
Schmiedeisen mit gusseisernen Schleifbacken, welche in Stahlschienen gefiihrt werden, und mittelst
einer Bliuelstange wird die Kraftiusserung der Dampfkolben auf das dritte Triebriiderpaar iiber-
tragen, an deren Gussstahlkrummzapfen die Bliuelstange aufgesetzt ist, und von wo aus die
Bewegung mittelst Kuppelstangen auf die andern beiden voranstehenden Riiderpaare iibertragen
wird. Die Kuppelstangen sind zweckmiissiz mit doppelten Stellkeilen, je nach der stattfindenden
Abnutzung in der Liinge zu adjustiren. Die Coulisse hat die Einrichtung, dass der bogenfirmige
Schlitz, wenn die Gleitbacken abgenutzt sein sollten, enger zu stellen ist, indem die der Schieber-
stange zugekehrte Seite, durch Losung zweier Bolzen von den iibrigen Theilen getrennt wird,
und durch das Diinnerfeilen zwischengelegter Kupferblittchen beliebig verengt werden kann,

Die Maschinen fahren gewihnlich mit 70 %/ des Cylinderinhaltes Dampfiiillung. Die Dampf-
schieber (Mischung von Kupfer, Antimon und Zinn) hahen 1%/4 Linien Voreilung, und wenn der
Reversionshebel ganz vorliegt, geschieht die Fiillung wiihrend 87,7°5 des Kolbenlaufs; durch
11,6%, des Kolbenhubes wirkt der Dampf durch Expansion, und bei 96,2%, des Kolbenhubes
offnen sich die Dampfausstrimiéfinungen. Die beiden Ausstromréhren vereinigen sich in ein ellip-
tisches in der Rauchkammer senkrecht stehendes Rohr, an welchem ein Klappenblasrohr befindlich,
dessen Ausmiindung 7%/s% unter dem hichsten Punkte der Rauchkammerdecke steht. Der kleinste
Querschnitt der Dampfaustromungsofinung des Blasrohrs ist 10 (] ¥/, der grisste betriigt etwa
26 [J“. Die Maschine fiihrt gewthnlich mit einer Oeffnung von 12 —14 (J‘. Der Schornstein
ist mit dem Klein'schen Funkenfiinger ausgestattet. Ein nicht unwesentlicher Vortheil der variabeln
Blasrihren, besteht in dem Gebrauch der Totaléffnung des Exhausters bei iiberstarker Dampf-
production des Kessels, indem bei dem in der Regel sehr gerdumigen Gesammt-Querschnitt
desselben, noch ein, die Riickseite des Kolbens geringer belastender Gegendruck als fixe Exhauster-
offnungen in der Regel darbieten, stattfinden kann.

Die Speisepumpen sind unterhalb des Kessels, an einer die Frimes gleichzeitig verstelfenden
Blechverstrebung verschrauht, und durch ein auf der zweiten Vorderachse angebrachtes Excentric
betrieben. Der Kolbendurchmesser ist 4/ 8/, der Hub des Excentric — 5%. Die Placirung der
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Kugelventile ist ober- und  unterhalb des Pumpenkolbens in dem gusseissernen Pumpengehiuse
und unterscheidet sich nicht von der allgemein bekannten Anordnung. Sehr zweckmiissig ist die
Einmiindung - des  Speisewassers unterhalb des Kessels angebracht, indem ein sich erweiternder
gusseiserner Wassersack, an welchem sich noch zwei Drutkventile befinden, an einer Verstiir-
kung des cylindrischen Kessels verschraubt ist, und nach Oeffnung eines Auswaschloches den
absetzenden Schmutz leicht abzublasen gestattet. Ausserdem hebt die Erweiterung der Ein-
stromungsofinung die Heftigkeit des in dem Kessel gegen die Siederdhren eingepumpten Speise-
wassérs fast giinzlich auf. Von dem Wassersack fiihrt ein mit einem Hahn verschliessbares Kupfer-
rohrchen in die Rauchkammer, um das dort ablagernde Kohlenklein erforderlichenfalls auszulbschen,
und die ‘erhitzten Wiinde derselben abzukiiblen. Zur Entfernung der Asche und Kohlentheilchen
dient noch eine Klappe unterhalb der Rauchkammer. Die Fiillsffnungen der vom Fiihrer ver-
schliessbaren Saugventile der Pumpen, sind ‘mit durchlochten kupfernen Seihern  geschiitzt. An
der linken Seite der Feuerkiste ist eine stehende Pampfpumpe gewihnlicher Construetion befestigt.

Wasserkasten, Kohlen- und Holzraum, Bremse.

Wie schon bemerkt; sind die parallel mit dem Kessel laufenden Reservoirs B. fiir das Speise-
wasser, oberhalb der Rahmen durch angemessene Stiitzen mit demselben solid verbunden, und
ist'das bedeutende absolute Gewicht derselben im gefiillten Zustande fast giinzlich als Adhision
des Triebgestells ausgenutzt. Sie besitzen einen cubischen Wasserraum von 200 Cubicfuss, und
ist die Niveauausgleichung durch ein 5 weites mit einem Wassersack versehenes Communica-
tionsrohr unterhalb des Kessels bewerkstelligt. An den Biden der Cysterne sind dieselben ent-
sprechend eingezogen, damit die einzelnen Federn bequem gespannt werden konnen. Ausser
den nothwendigen Verschliissen zum Fiillen oder Reinigen, als Luftrohren, Ablasshiibnen, sind
in der Niihe des Fiihrerstandes die Reservoirs mit graduirten Wasserstandszeigern versehen,
und zur Vermeidung des Wellenschlages, innerhalb mit eisernen, mit versetzten Oeffnungen aus-
gesparten Blechwiinden, ausgestattet. Die ganze iiussere Breite der Cysterne ist 9/, das in
Oesterreich zuliissige Breitenmaass.

Der aus Blech zusammengenietete, mit dem beweglichen Hintergestelle verbundene Tender
bietet in seiner Anordnung nichts Bemerkenswerthes. Sein Fassungsraum betréigt 160 —180 Cubicfuss
Holz, und sind seitliche Werkzeugkasten, Kasten fiir Winden, Wassereimer, Schiirhaken ete. vor-
handen. Die Fussbleche des Fiihrerstandes sind direct auf dem Laufgestell des Tenderrahmens
befestigt, der Fiihrer steht daher unabhiingig von den Seitenbewegungen der Feuerkiste, die in
den verschiedenen Bogen der Bahn in dem Ausschnitte der Bedeckung des Tendergestells sich
bewegt. Der Balkon mit seinen Siulen und Schutzblechen ist daher ebenfalls an den Rahmen
angebracht. Auf dem Tender ist ausserdem, durch.Drehung einer Spindel mit dreifachem Gewinde
und durch entsprechende Anordnung von Hebeln, eine kriiftige doppelt wirkende Bremsung (nach
Benders Construction) der Hinterachse zu bewerkstelligen. Um die Wirkung derselben zu ver-
doppeln, ist durch aufgesetzte schmiedeeiserne Kurbeln die vor der Feuerkiste liegende Achse mit
der Bremsachse durch Kuppelstangen verkuppelt.

Heusinger v. W,, die Locomotive Maschine,
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Sicherheitsvorrichtungen, &ussere Ausstattung.

Der Kessel ist mit drei Sicherheitsventilen, jedes 4 # Durchmesser haltend, versehen, von
welchen zwei, wie aus Fig, 2 ersichtlich, am Deckel des Mannloches iiber der Feuerkiste und
eins auf dem Dome des Regulators angebracht sind. Die Probirhiihne, das Wasserstandsglas, di¢
Wiirmerhren zur Ableitung des Dampfes in die Wasserreservoirs, das Manometer, der Ablasshahn
am unteren Theile der Feuerkiste, sind auf iibliche Weise angeordnet,

An den Stirnenden der Maschine sind in der Entfernung von 2/ 2/ von Mittel zu Mzttal
und einer Hohe von 3’ 6 iiber der Schienenoberkante, kriiftige in gusseisernen Hiilsen spielende
Kautschuckbuffer befestigt. Vor den Vorderriidern der Maschine befinden sich von dem Fiilirer
durch entsprechende Gestiinge in Thiitigkeit zu setzende Sandstreubiichsen; und mit Besen ver-
sehene Bahnriiumer und Eiskratzer. Die nach Bender’s priviligirter Construction angewandte
Signalpfeife ist mittelst einer kleinen Dampfturhine so eingerichtet, dass beim Umlegen des Hahn-
hebels nach einer Richtung, das gewdhnliche, lange Signalzeichen ertont, bei der Umlegung des
Hebels auf die entgegengesetzte Seite, ein Bremszeichen durch kurz. aufeinander folgende Pfiffe
hirbar wird, welches so lange fortfihrt, bis der Hebel wieder senkrecht gestellt wird. Diese Pfeife
ist auch, zur Signalisirung vom Zuge aus, mit einer Zugleine in Verbindung gebracht, Die Rauch-
kammer ausgenommen, ist die ganze Maschine mit einer sauber geschliffenen und gestrichenen
Blechverkleidung versehen, auf welcher die polirte Messingkuppel und der Ventildom befestigt sind.




TANK-LOCOMOTIVE

FUR DIE

GREAT-WESTERN BAHN,

ERBAUT VON DANIEL GOOCH.

(Simmtliche Maasse sind englisch.)

Schon lingst hatte man das Unzureichende der von George Stephenson bei seinen ersten
Locomotiven adoptirten Spurweite von 4’ 8!/2 engl. erkannt, jedoch ohne entscheidende Hinter-
nisse dieser, hauptsiichlich durch Einfiihrung englischer Locomotiven, auch in ganz Deutschland
angenommene Spurweite entgegenzusetzen. Am fiihlbarsten trat jedoch diese Beschrinkung bei
dem colossalen Betriebe der grisseren englischen Bahnen hervor, so dass von dem Ingenieur
J.K, Brunnel (Sohn des Erbauers des Themse Tunnels) fiir die Great-Western Bahn eine Spur-
weite von 7/ in Vorschlag gebracht wurde. — Obgleich die bewiibrtesten Ingenieure Englands
mit Entschiedenheit gegen dies abnorme Maass auftraten, und eine Spurweite von 5 6” fiir ge-
niigend _erkliirten, so wurde dennoch im Jahre 1833 der Bau der Great-Western Bahn, dem
Plane Brunnels entsprechend, zur Ausfiihrung gebracht.

Die. Locomotiven dieser Bahn waren in Folge dieser Spurweite in Bezug auf Stabilitiit,
rasche Dampfentwicklung, innenliegende Cylinder und sehr hohe Réder fiir Geschwindigkeiten bis
zu 60 Miles per Stunde wohl geeignet, und sind anfiinglich sogar Locomotiven mit 10/ hohen
Triebriidern in Anwendung gekommen, jedoch in neuerer Zeit durch die von G ooch und Brunne]
construirten Locomotiven  der sogenannten ,Great Britain Classe“ giinzlich verdriingt. Die Vorziige
dieses Systems im Vergleich zu den Locomotiven der schmalspurigen Bahnen bestehen namentlich
in der Anwendung von innenliegenden 18 zolligen Cylindern, Triebriidern von 8‘ und miglichst
tiefer Aufhiingung des Kessels, indem man die Kurbelarme der Triebachse den Ridern moglichst
niiherte, und eine. feste - Coulissensteurung anwandte. Die Verdampfungsfihigkeit der Kessel bei
einer Totalheizfliiche: von 1952 [ ist auf 360 Cubicfuss Wasser per Stunde gewachsen,
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Trotz der auf der Great-Western Bahn in Bezug auf Sicherheit, Beforderung schwerer
Lasten und ausserordentliche Geschwindigkeit erreichten Effecte, ist dennoch das zulissige Maass
der Erbreitung der Spurweite iiberschritten indem die Herstellungskosten der Bahn, abgesehen
von der isolirten Stellung derselben gegen andere Bahnen, die hohen Preise der Locomotiven und
Wagen etc., die Summe der reellen Vortheile iiberschreiten diirfte.

Die auf Tafel XXXI. als Totalanscht,

» » » XXXIIL als Lingendurchschnitt,

» » - XXXIIL in Fig. 1 als Querschnitt durch den Feuerkasten,

» » 2 als Querschnitt durch die Rauchkammer,
: » w» 3 als. Querschnitt des cylindrischen Kessels, v

» » w» XXXIV. als Grundriss 8 .= 4R B
gezeichnete: Tank - Locomotive ist von Daniel Gooch, dem Erfinder der nach ibm benannten
Steurung, sowie durch zahlreiche verdienstvolle Verbesserungen an Locomotiven riihmlichst bekannt,
construirt, und in den Werkstiitten von Swindon ausgefiihrt worden

Rahmen.

Zur Erreichung grisserer Steifigkeit bestehen die Rahmen, auf Tafel XXXIV. bb, aus dop-
pelten '/, starken und 10%/3’ breiten parallel laufenden Liingentriigern, deren Zwischenriume mit
8/ starken, trockenen Eichenholze ausgefiittert und durch °/s” Schrauben und Muttern zusammen-
gehalten werden, Die gusseisernen Lagerfiihrungen der Trieb- und Hinterachse sind mittelst Nie-
tung in den Rahmen eingefiigt. An der vorderen Seite der Maschine sind zur Aufnahme des
cichenen 6 X 18 X 11’ Bufferholzes '/ zillige Blechtafeln an jede Seite der entsprechend
verliingerten Rauchkammerwiinde genietet, die wiederum durch kriiftige, schmiedeeiserne Winkel
abgesteift sind, Das hintere Bufferholz ist auf gewihnliche Weise mit Winkeln' an dem Rahmen
befestigt. Bei der Liinge der gekripften Triebachse cc hat man dieselbe in der Mitte unterstiitzt,
und sind die aus zwei einzelnen ?/,zilligen Blechtafeln gg bestehenden Achsgabeln mit dazwischen
genieteten gusseisernen Fiihrungen durch Winkeleisen mit dem Kessel verbunden, Einer Verschie-
bung des Lagers in horizontaler Richtung ist durch 1%/ starke Streben g Tafel XXXII zu
begegnen gesucht, die mit dem Feuerkasten auf der einen Seite und mit der Rauchkammer auf
der andern Seite verbunden sind. Der cylindrische Kessel hat bei einem innern Durchmesser von
4/ 3% eine Linge von 10’ 6, zwischen der #ussern Firebox und der Rauchkammerrohrwand
gemessen, der obere Theil aus ®/s# Platten ist mit dem aus /s # Platten bestehenden unteren
Halbeylinder durch einfaches Uebereinanderlappen der Stisse zusammengenietet, und die resp.
Verbindungen mit der Feuerkasten- und Rauchkammerwand unterhalb des Kessels durch 3%/2zillige
Winkeleisen, #/s# Niete und doppelte Nietung, oberhalb jedoch durch 3 zilliges Winkeleisen,
#/s" Niete und einfache Nietung hergestellt. Mit Ausnahme der /2 z6lligen Vorderplatte des Feuer-
kastenmantels, ist letzterer aus */s* Blech auf die gewGhnliche Art zusammengenietet, und durch
Winkeleisen untereinander verbunden. Der Feuerkasten besteht aus !/s” Kupferplatten, deren
umgebogene Vorder- und Hinterplatte mit der Deckplatte durch 3/, starke und 1%/4 im Mittleren
entfernten kupfernen Nieten vereinigt ist. Zur Aufnahme der Siedershren ist ‘der Vorderwand eine
halb cylindrische Verstiirkung bis zu */s” gegeben. In verticaler Linie an der Rohrwand gemessen,
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ist die lichte Hihe derselben — 4/ 4/, die ohere Weite in der Liingenachse des Kessels —
4/ 23/g. die untere 4/ 4'/s”, so dass zur leichteren Dampfabnahme, der iussere Feuerkasten 2/
nach oben verjiingt ist (Tafel XXXII). Nach dem Fiihrerstande zu ist der 19[J“ Fliche ent-
haltende Rost 2')2# geneigt gelegt und durch eine quer durchlaufende kupferne  Mittelwand m,
die fast bis zur halben, Hihe ' der Rihren reicht, getrennt. Diese Mittelwand ist mit: 7/s# Steh-
bolzen solid abgesteift, hat an dem Scheitel einen Wasserraum von 4‘/ und 3 am untern Ende,
und- correspondirt mit den Seitenwandungen des Feuerkastens. Iy

In Entfernungen von 4/ ins Quadrat sind iiberall 7/s* kupferne Stehbolzen indie ebenen
Wiinde des Feuerkastens eingeschraubt, dagegen die untere Vorderplatte und die Seitenfliichen, an
welchen ‘sich die Kesseltriiger stiitzen, mit 1zdlligen Bolzen versehen sind. Der Construeteur hat
dadurch die idusseren Einwirkungen ungleichmiissiger Stisse, die sich aunf die geraden Seitenflichen
des Feuerkastens fortpflanzen, zu verhindern gesucht, da erfahrungsmiissig die leiseste, sich wieder-
holende, ungleiche Ausdehnung und Spannung der Bleche, mit der Zeit Undichtheiten und selbst
Briiche herbeifiihren. Hiiufiger verstiirkt man jene Punkte durch zusammengenietete, doppelte Blech-
wandungen. Die Randverbindung des Feuerkastens mit dem éusseren Mantel desselben, ist
durch eine einfache Reihe von 7/s* Nieten hergestellt, und sind die Vortheile dicser, von Stephenson
und Hawthorn, angewandten Construction im dritten Hefte auf Tafel XXV. Fig. 17 miiher
beschrieben, Diese Methode ist auch bei simmtlichen neuern Locomotiven der braunschweigischen
Babnen mit gutem Erfolg beibehalten, dieselbe bedingt jedoch ein sehr sorgfiiltiges Aufeinander-
treiben der Bleche und ein starkes Einziehen des Kupfers, erleichtert hingegen die Anwendung
von innern Reinigungsschrauben, um durch dieselben in verticaler und horizontaler Richtung die
engen Zwischenriiume des Feuerkastens gehirig von dem ablagernden Kesselsteine zu befreien.
Im Allgemeinen diirfte die angewandte einfache Nietreihe Vortheile gegen die doppelte besitzen,
da dieselbe durch leichtere und vollkommenere Herstellung weniger an Undichtheit leidet. Die
Deckfliiche des Feuerkastens ist mit 10 Stiick 61/2/ hohen und vom Mittel 5'/s// entfernten,
schmiedecisernen Triigern verstiirkt, die mittelst eingeschraubter Bolzen und Muttern derselben die
nithige Steifigkeit ertheilen, Die Oeffnungen fiir die Schrauben der Anker sind concentrisch ver-
stéirkt,. die iibrigen Dimensionen, dem Zweck gemiiss, leichter construirt, um dem ablagernden
Kesselsteine die miglichst geringste Fliche zum Festsetzen darzubieten. Die Endplatte der Feuer-
kammer ist mit der Rauchkammerrohrwand durch 11 Stiick, 1'/s“ im Durchmesser haltende,
Liingenanker verbunden, welche zwischen doppelten, an den resp. Wiinden genietete Winkeleisen
scharnierartig verbolzt sind. Ausserdem steht die flache Hinterwand noch durch zwei Anker mit
dem cylindrischen Kessel in verstirkender Verbindung. Die schiidliche Abkiihlung des Kessels

durch atmosphirische Luft ist durch Filz und dariiber befestigte hélzerne cannelirte Stiibe
verhindert.

Rohren, Rauchkammer.

Der cylindrische Kessel enthiilt 219 messingene Siederthren von 2/ dusserem Durchmesser
und 10“ 994" Liinge zwischen den Platten gemessen. Nach den bereits im Heft 3, Seite 7 erliu-
terten Ursachen, sind die Wandstiirken an der Seite der Firebox auf eine Linge von 18%, 3/;4/
stark, in der Mitte '/s* gut, und in der Rauchkammer */s3/ stark. Diese Rohren besitzen ent-
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schiedene Vorthiele, und da sie auch in Deutschland von Heckmann in Berlin vorziiglich
hergestellt werden, wird ihre Anwendung bald allgemein werden. Zur beliebigen Regulirung des
Zuges ist vor den Rohren ein jalousieartiger, aus Blech hergestellter Verschluss angebracht und
ist dieses sogenannte ,venetianische Fenster von der Fiihrerplatte in Function zu setzen.

Die Rauchkammer ist aus !/¢” Platten zusammengenietet; die Vorderplatte, gegen welche
die Cylinder gestiitzt sind, ist dagegen %/s’ stark. In Form eines Kastens umschliesst dieselbe
die Dampfeylinder, um jede Abkiihlung derselben zu verhiiten. Die sich nach unten ffnende, nach
Sharp’s System ausgefiihrte Rauchkammerthiir, ist durch eine zweite Platte versteift und mit
Vorreibern verschlossen, Die Ausfiilhrung der Gase geschieht durch den unten 17 weiten Schorn-
stein, der sich nach oben 1 Zoll verengt. Die ganze Hohe der Maschine ist von der Schienen-
kante gemessen, bis zur Oberkante des Schornsteines 14/ 10%,

Moderator, Ausstromungs- und Einstromungsrdhren. Sicherheitsvorrichtungen.

Die Dampfaufnahme erfolgt, nach Hawthorn’schem Princip, durch das in der Liingen-
achse des Kessels liegende 4% weite Kupferrobr, welches mittelst eiserner eingetriebener Ringe
in den Endplatten zweckmiissig und einfach befestigt ist. Die Oberfliiche desselben ist in seiner Liinge
mit zahlreichen !/10” im Durmesser haltenden Oeffnungen versehen. Der Abschluss des Dampfes
erfolgt durch einen Messingschieber in dem gusseisernen Moderator, der durch seine Befestigung
in der Rauchkammer leicht zugiinglich, gehirig geilt werden kann und mit dem auf dem Fiihrer-
stande befindlichen Handhebel beliebig beweglich ist. Diese Construction besitzt ausserdem den
Vortheil, beim plotzlichen Abstellen des Dampfes, dem Cylinder hiichstens noch /s Cylinderfiillung
Dampf zuzufiihren, da das in den Rhren enthaltene Dampfvolumen bei langen Leitungen eine
plitzliche Absperrung des Dampfes verhindert. Das 4/ weite und ®/16“ starke kupferne Dampf-
rohr communicirt zwischen Cylinder und Regulator. Gleich den meisten englischen Maschinen ist
das aus 1/g’ starkem Holzkohlenblech angefertigte Blasrohr unverstellbar angeordnet, und an seiner
Ausstromungsofinung 5%/s’ weit. Die meisten englischen Constructeurs wollen eine, dem Fiihrer
anvertraute Verengung der Ausstromung nicht gestatten, und ist allerdings bei aufmerksamer
Wartung der Maschine und der Dampfspannung ein Gebrauch des Exhausters iiberfliissig, so dass
tiichtige, einsichtsvolle Maschinenfiihrer bei beweglichen Vorrichtungen soviel als miglich mit
grisster Exhausteriffnung zu fahren pflegen. An den Maschinen des Continents sind die Exhaustoren
mit verstellbarer Ausstromung ihrer zahlreichen Vorziige wegen, allgemein in Gebrauch.

Ueber dem Feuerkasten sind oberhalb eines messingnen Domaufsatzes zwei 4 im Durch-
messer haltende Sicherheitsventile angebracht, die auf die gewihnliche Weise mittelst Hebel und
Federwaage belastet sind. Zur Abrundung des Ganzen sind die Ventile mit einem Ventildome
umgeben, und die obern halbeylindrischen Vorspriinge des Feuerkuastens mit entsprechenden Facon-
blechen iiberzogen.

Cylinder. Schieber.

Die in der Rauchkammer placirten Dampfeylinder Tafel XXXII., XXXIIL und XXXIV.
von 17/ Durchmesser und 244 Hub, sind durch den aus einem Stiick bestehenden Schieberkasten
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zu einem soliden Ganzen verbunden, und mit der vorderen Rauchkammer und Rihrenwand fest
verbolzt. Eine wesentliche Versteifung erhalten sie durch die auf Tafel XXXII. zwischen dem
cylindrischen Kessel und der Rohrwand angenieteten aus °/s” Blech bestehenden Eckverbindungq,
deren Hauptzweck ausserdem in der Aufnahme des Reihnagels des Vordergestells besteht — Ein
nach unten loszunehmender Deckel gestattet die Untersuchung des Schiebers, und das Heraus-
nehmen desselben bei Reparaturen und Dichtung der Schieberfliichen.

In der Regel nehmen die englischen Ingenieure in neuester Zeit sehr weite Dampfeanile
und basiren darauf bei einem erhihten Dampfdrucke von 7—8 Atmosphiiren im Kessel, die mit
den neuern Maschinen hauptsiichlich erzielten Effecte. Die Anwendung breiter Schieber bei geringem
Hube ist ziemlich allgemein, erfordert jedoch eine correcte Steuerung. Ist d der Cylinderdurchmesser,
80 nimmt man in der Regel fiir Maschinen von 22—24/ Hub

fiir den Dampfeingang — d2 0,068,
» » Exhausterquerschnitt — d* 0,128,

Die iussere Ueberdeckung des Schiebers bei vorliegender Maschine ist auf der Dampfseite
— 1Y/4*, die innere Ueberdeckung = /16’ und auf jeder Seite ein lineares Voreilen von */4,
Bei einem Schieberhub von 5 betriigt demnach die volle Dampfifinung aunf jeder Seite 1 Zoll.

Bewegliches Vordergestell, Rider und Achsen.

Eine wesentliche Bedingung fiir den rubigen, sichern Gang der Locomotiven ist die Unter-
stiitzung des Kessels durch das Verlegen einer Kuppel oder Laufachse hinter die Firebox, und
sucht man die Uebelstiinde eines daraus entstehenden, bedeutenden Radstandes in Bezug auf Kraft-
verlust in Curven und rapide Abnutzung der Bandagen, durch vermehrte Conizitiit der Radreife
und Schienen und Profilverinderung des Spurkranzes der Mittelachse, die hiiufig zwischen den
Schienen ein Spiel bis zu !/2” auf jeder Seite erhiilt, zu begegnen. Diese Uebelstiinde sind in
Folge der bedeutenden Spurweite der Great-Western-Bahn in den Curven derselben doppelt ungiinstig
und fiihlbar, Bei dieser Maschine sind daher die Triebachsreifen ohne Spurkriinze.

In der landesbefugten Maschinenbauanstalt der k. k. osterreichischen Staats-Eisenbahn
Gesellschaft sind von John Haswell Lastmaschinen fiir die Wien-Raaber Bahn ausgefiihrt, deren
simmtliche 8 Riider zwischen Feuerkiste und Rauchkammer placirt sind und deren hinteres Rider-
paar in der Richtung der Achse, zum leichten Passiren von Curven, sogar eine Verschiebung
von 1/ zuliisst. Bei der vorliegenden Great-Western Locomotive ist nach amerikanischem Systeme
ein beweglichss Vordergestell, das sich den resp. Kriimmungen der Bahn anschliesst, construirt
worden. Eine diagonale schmiedeeiserne Kreuzverstrebung, deren Stirnseite durch T Eisen
begrenzt und verbunden ist, umschliesst mit seinem concentrisch ausgebohrten Mittelpunkte, den 9/
m Durchmesser haltenden, kugelférmigen, sauber abgedrehten und gehiirteten Reihnagel. Auf
Tafel XXXIIL bei q ist die Befestigung des lappenformigen oberen Theils desselben durch kriiftige
Niete zwischen den bereits friiher beschriecbenen Rahmen und dem Kessel zu ersehen. Da durch
Absetzen, Unebenheiten, heftige Stisse, der constante Druck auf das Kugelgelenk veriinderlich
ist, ist dasselbe nach unten stielartig verlingert und mittelst Mutter und Keil mit dem Kreuzrahm
heweglifh verbunden, so dass die Ueberh6hungen der Babn ohne Klemmungen passirt werden kinnen,
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In denAchsgabelfiilhrungen des Gestelles gleiten die gusseisernen Lagerbiichsen, Tafel XXXIV,
Fig, 1, deren Einlagen von Messing mit ausgefiittertem Weissmetall bestehen. Auf #hnliche Art
sind die Lager der Trieb- und Hinterachsen hergestellt, ersteres ist ausserdem, nach den Horizon-
talrichtungen, durch Keilstellungen adjustirbar. Die Vermittlung und Uebertragung des Kesselge-
gewichts auf die Achsbiichsen, ist durch 4 Federn bewerkstelligt, die auf den Achsbiichsen des
beweglichen Vordergestells, sowie des hintern Triebgestells, oberhalb  derselben auflagern, Die
Feder n Fig. XXXI. des Vordergestells ist umgekehrt mittelst zweier Leitschienen n’ an den Fraim
aufgehiingt, indem sie beide Achsen gleich belastet. Die Lamellen der Federn sind nach den Enden
abgeschiirft und durch Zwischenlagen so getrennt, dass die Elasticitiit jeder einzelnen Lage aus-
genutzt wird. Um die Liingenausdehnung der Federn auf die Stiitzpunkte ohne Klemmung zu
iibertragen, sind letztere oberhalb gabelformig gestaltet und charnierartic mit den Enden ' der
Federn verbunden. Siehe Tafel XXXIII. Fig. 2. Die Belastung der Tricbachsen ist dem Principe
nach dieselbe. Zwischen dem aus /gy zlligen Blechrahmen construirten Balancier, Tafel XXXIV,
bei f, bewegt und stiitzt sich der Federbiigel auf ein zwischengenietetes Lager, und sind die Endungen
der Federn mittelst durch die Fraim gehender Zugeisen zu spannen, Trieb- und Laufriider sind ganz
aus Schmiedeeisen verfertigt, und ist diese Fabrication auch in allen grisseren Etablissements des
Continents, die allgemein vorherrschende, Die Vortheile dieser Riider bestehen in grosser Soliditiit
bei verhiiltnissmiissiger Leiehtigkeit und Eleganz; namentlich bei richtig gewiiblter Stiirke und
Anzahl der Speichen ist ein obsolutes Festsitzen der Tyres zu erzielen, da die Rider nach
Sharp’scher und Stephenson’scher Construction mit der Zeit ihre Festigkeit zwischen der
gusseisernen Nabe und den Speichen zu verlieren pflegen. Der Durchmesser der Triebriider ist
= 6/ mit 3 starken durch Festschrumpfen und Umbﬂrtaln hefesttgten Kuppelzapfen Durch-
messer der Laufriider = 8%/g7,

Sehr grosse Sorgfalt verwendet man auf der Great-Western Baln auf die Tyres der Lo-
comotiven und D. Gooeh nahm bereits im Jahre 1840 ein Patent auf verstihlte Radreifen. Die
Befestigung ist' eigenthiimlich, und erfolgt ohne Schraube oder Niete nach folgender Methode.
Nachdem die innere ‘mittlere Peripherie des Reifens ca. 3/1¢ bis /4, schwalbénschwanzformig
ungefiihr /4" breiter als' der iihnlich geformte Unterreif ‘des Rades ausgebohrt ist, wird durch
Erwiirmung des Reifens, letzterer in dem Maasse erweitert, dass das Rad in denselben eingefiigt
werden kann. Nach vorsiclitizer Abkiihlung, wodurch der Reif zugleich scine nothwendige Hiirte
erhiilt, umschliesst die innere ausgebohrte Fliiche des Reiféens fest die correspondirende Felge des
Rades, nach Maassgabe der angenommenen Contraction des Reifens. (Siehe anf Tafel XXXIV
im 'Grundriss die Querschnitte der Rider.) Der ringfrmige /s Raum wird darauf mit Zinnle-
girung ausgegossen, und darauf der Reifen auf eigenthiimlichen Schleifwerken an seiner Oberfliiche
abgeschliffen ‘oder auf der Drehbank abgedreht. Simmtliche Achsen' sind aus dem vorziiglichsten
Bisen hergestellt und zeigt die'Construetion der Kurbelachse ¢ ¢ anf Tafel XX XTIIT und Tafel XX XIV
sehr kriiftige Dimensionen. Bei genaucdrer Betrachtung der Achsen wird man bemerken, dass alle
eingekniffenen Holzkohleén, plotzliche Absiitze etc. sorgfiltiy vermieden, und ‘durch sanft ansteigende
verstiirkende Formen ersetzt sind. Namentlich sind die Achslagerschenkel bis auf 9/ erbreitet
und ist die eigenthiimliche sehr zweckmiissige Form der Schenkel bei allen Maschinen und Wagen
der Great-Western Bahn gebriuchlich, Durch hydraulischen Druck sind Achse und Rad mit ein-
ander verbunden und mit Stahlkeilen befestigt.
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Ein vorziiglicher, empfehlenswerther Vortheil dieser Achsen-Construction besteht namentlich
darin, dass sie jede Seitenverschiebung in der Richtung der Achse vollkommen verhindert, da bei
der allgemeiner gebriiuchlichen Cylinderform eine Abnutzung auf den Seitenfliichen der Lager unver-
meidlich eintritt, und schiidliche Lateral-Oscillationen auf den Gesammtmechanismus der Maschine
iibertragen werden,

Kurbel - und Kuppelstangen, Leitbahnen.

Kurbel- und Kuppelstangen, erstere von Mitte zu Mitte 6'/2/, letatere 7/ 8/ lang sind aus
bestem Schmiedeisen aus einem Stiick gefertigt. Der Kopf der Kurbelstange ist durch einen Ein-
schnitt ohne Nachtheil seiner Festigkeit erleichtert, der Biigel durch zwei Nasenkeile, zwischen denen
der Druckkeil zum Anziehen des Lagers verschiebbar ist, zusammengebalten. — An dem einen
Ende ist sie gabelférmig gespalten und umspannt das schmiedeeiserne mit 2%/4// Zapfen versehene
Crosshead. Ausser der schwach gewdlbten Form der Lager fiir die correspondirend geformten
Kurbelzapfen haben die Kuppelstangen nichts Bemerkenswerthes. Von deutschen Fabrikanten,
namentlich Borsig in Berlin, Egestorffl in Hannover ist vielfach Gussstahl als Material fiir diese
Organe verwandt worden. Die Stangen konnen dadurch bedeutend erleichtert werden, und erlangen
selbst bei richtig gewiihlten Dimensionen eine gewisse vortheilhafte Elasticitit. Von dem Ver-
fasser dieses ist mit einer Bleuelstange aus dem riihmlichst bekannten Gussstahlwerke bei Neustadt-
Eberswalde ein Zerbrechungsversuch angestellt, der das giinstigste Resultat in Bezug auf Elasticitiit
und Hiirte des Materials ergab. Die an beiden Enden unterstiitzte Stange zerbrach erst beim
dritten Schlage einer 15 Centner schweren Kugel bei einer successiv steigenden Fallhthe bis zu
20¢, nachdem sie sich vorher mehrere Zolle durchgebogen.

Auf angemessenen Lappen des vorderen Cylinderdeckels sind die 5% breiten schmiedeeisernen
an ihrer Reibungsfliche verstiihlten Leitbahnen wverbolzt Ihre Endbefestigung erhalten sie durch
5/41" starke mit dem Kessel vernietete Blechstreben, die in der Mitte, um Raum fiir die Bleuel-
stangen zu gewinnen, ausgespart sind. Die gusseisernen mit Weissmetall ausgegossenen Leitschuhe
(sieche Tafel XXXIV., Fig. 2) sind auf verticalen Zapfen des Kreuzkopfes beweglich. Trotz der
ziemlich allgemeinen Anwendung dieser Construction entbehrt dieselbe erfahrungsmiissig der Soliditiit,
da der Zapfen der Wechselwirkung eines bedeutenden Druckes nicht zu widerstehen vermag, und
bei dem geringsten Spiel des Schuls eine einseitige Abnutzung der Kolbenstange und Stopfbiichse
verarsacht.

Kolben.

Leichtigkeit, Festigkeit, dampfdichter Schluss bei hohen Pressungen und gleichmiissiger Druck
auf die Cylinderwandungen sind Hauptfactoren gut construirter Kolben. Die Zahl und Verschiedenheit
derselben entspringt aus der grisseren oder geringeren Werthschiitzung obiger Bedingungen, und
sind namentlich die Kolben von Stephenson, Sharp, Goodfellow, Fairbairn, Allan und
D. Gooch jeder mit eigenthiimlichen Vortheilen ausgestattet. Man fertigt die Ringe so nach der
individuellen Ansicht oder der resp. Hiirte der Cylinder, aus Messing, Stahl, Weissmetall, indem

man die Kirper entweder von Gusseisen, Messing oder in neuester Zeit mit der Kolbenstange
Heusinger v, W., die Locomotive-Maschine.. 20
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vortheilbaft aus einem Stiick schmiedet. Auf ebenso verschiedene Art und Weise sucht man durch
Anordnung der Federn, Keile durch excentrische Ausarbeitung der Dichtungsringe, die man in
einem Stiick hiufig auch in vier Segmente theilt, einen gleichmiissigen Druck und richtige Fithrung
des Kolbens zu erreichen. Der vorliegende von Gooch construirte Kolben (Siehe Tafel XXXIV.
Fig. 8 im Durchschnitt und Grundriss) zeichnet sich namentlich durch einfache und zweckmiissige
Verbindung des Kolbenkorpers mit der Stange aus, bei welchem ein Losriitteln von Keilen und
Muttern nicht zu befiirchten steht. Die aus bestem Lowmoor-Eisen geschmiedete Kolbenstange ist
an dem einen Ende zur Aufnahme des Kolbens mit einem cylindrischen tellerférmigen 2'/s/ starken
Ansatz t versehen und schiebt man von beiden Seiten die gusseisernen Kirpertheile auf conische
unter einem Winkel von ca. 75° anstrebende Flichen dieses Tellers. Durch 5 Stahlschrauben
werden dieselben auf gewthnliche Weise unter einander verbunden und durch festes Anziehen
ein dampfdichter Schluss zwischen Kolben und Stange errreicht. Bei ungleicher einseitiger Ab-
nutzung des Kolbens hat man nur die Schrauben zu lésen, um den Kolbenkirper auf seiner
Stange nach beliebiger Richtung zu drehen. Ausserdem lastet bei vollem Dampfdrucke durchaus
kein Zug oder Druck auf den Befestigungsschrauben, da sich der volle Druck auf den Flichen
des Ansatzes concentrirt, Die Dichtungsringe sind von Messing, an der stiirksten Stelle 1/s, an
der schwiichsten 1/ stark, an letzterer durchschnitten und durch Keil, Schraube, und eine 1%/16
starke Stahlfeder die #ussere Dichtung bewerkstelligend. Es ist dadurch eine miglichst  gleich-
formige Elasticitiit der Ringe erzielt, indem der verstiirkte Druck auf der 1°/s” Ringseite durch den
adjustirbaren Druck der Schraube und des Keils ausgeglichen wird. Eine auf allen Seiten des
Cylinders gleiche Ausnutzung der Cylinder ist fast praktisch unmiglich, da die Mitte und das Ende des
Kolbenlaufes der Hebelwirkung entsprechend mehr Reibung verursacht, als in der Niihe der fiih-
renden Stopfbiichse. Bemerkenswerth ist noch die Befestigung des Kreuzkopfes auf der Kolben-
stange, Fig. 2, Tafel XXXIV., indem ein die Kolbenstange schwiichender Keil, durch Gewinde
und mittelst eines Pressonstifts zu arretirender Mutter ersetzt worden ist.

Excentrics, Steurung.

Die aus 2 Theilen bestehenden gusseisernen Excentricsscheiben sind auf gewthnliche Weise
mit einander verbunden und baben einen Hub von 5%/4. Schmiedeeiserne, mit den Stangen aus
einem Stiicke geschmiedete Biigel, Fig. 4, Tafel XXXIV, umfassen dieselben, wiithrend die Augen
der Stange zwischen der Coulisse, Fig. 5, Tafel XXXIV., gelagert sind. Letztere ist zu dem Zwecke
aus 2 Theilen zusammengesetzt, und mittelst aufgenieteter Zapfen und Hiingearmen unter dem
cylindrischen Kessel drehbar aufgehiingt.

Die Vortheile dieser von Gooch bei allen Great-Western-Locomotiven angewandten Steurungen,
namentlich correctere Wirkung und tieferes Aufhiingen des Kessels, sind bereits ausfiihrlicher im
I Hefte, Abtheilung ,Steurungen®, Tafel XXIX., Fig. 7 und 8, beschrieben. Die Vorwiirtsexcenter-
stange ist 4/ 29", die Riickwiirtsstange jedoch °/s/ kiirzer, Bemerkenswerth ist die Construction
des verschiebbaren Steines, Fig. 6, Tafel XXXIV., in der Coulisse, der mit der Schieberstange,
Fig. 7, mittelst eines Bolzen v verbunden, durch bedeutendes Auflager und sehr zweckmiissige
Oelvorrichtung der Abnutzung wirksam zu widerstehen vermag. Die resp. Steigungswinkel, die
bei den verschiedenen Expansionsgraden die in der Coulisse bewegliche Schieberstange einnimmt,
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erforderte ausser der an beiden Enden des Schieberkastens bereits bestehenden Stopfbiichsenfiih-
rung noch die Anwendung einer an den Schieberkasten angegossenen Leitung, in der sich die in
einen Crosshead w, Fig. 7, endigende Schieberstange fiihrt, An die Leitbahnen ist die 3/ im
Durchmesser haltende Steurungswelle durch Messinglager aufgehiingt. Die Drehung dieser Welle
erfolgt durch den auf der linken Seite der Maschine befindlichen Handhebel, dessen verschiedene
Expansionsgrade durch einen Federriegel und entsprechende Einschnitte in derhalbkreisformigen Fiihrung
festzustellen sind. Da das Gewicht des Schieberstangengelenks durch den Umsteurungsmechanismus
allein zu bewegen ist, hat man die Anwendung von Gegengewichten beanstandet. Die Dampf-
schieber sind von Messing, und die Fiihrungstangen an denselben durch Einschrauben befestigt.
Die Wirkung des Dampfes bei der angewandten bedeutenden #ussern Ueberlappung und die der-
selben entsprechende Expansion und Compression des Dampfes erhellt aus nebenstehender Tabelle,
deren Resultate practischen Versuchen entnommen sind.

Hub des Kolbens 24, Aecussere Ueberlappung 1'/,%. Innere Ueberlappung /16”. Voreilen 1/a”.

Nro. | Lauf | gchieber Offnet. | Suppression. | Ausstrdmung. | Compression.

des des — e | e— —

Versuchs. | Schiebers. | vorn hinten vorn hinten vorn hinten vorn hinten
Zoll | Zoll Zoll Zoll | Zoll Zoll Zoll | Zoll Zoll

1 5 11 | 13/s | 17Ye | 173/ | 223/s | 21%/s | 2%/s .| 3
2 4%/s 18/,6| 1116 | 155/s |15%s |21%/s | 2034 | 2%/s | 3')s
3 4 5/g 13/16] 1815 | 181/5 [207/s | 20 31 | 4%
4 31/s e | %he |10 101/s |195/s | 18%/s | 47z | 5%

5 3%/16 Y2 o 0 D 185/s | 172 | 6 7

Pumpen. Wassercysternen.

An der unteren /s’ starken Feuerkastenplatte sind die Pumpen mit Stiften und Muttern solide
befestigt, und durch die Wiirme des Feuerkastens vor jedem Einfrieren geschiitzt. Um eine sanf-
tere Bewegung des messingenen 41/;# im Durchmesser haltenden Pumpenkolbens zu erlangen,
ist nach dem Vorbilde einer Stephenson’schen Construction die Befestigung der um die Kurbelachse
gekripften Pumpenstange an das Riickwiirtsexcentric durch einen in der vorderen Verlingerung
der Stange liegenden Zapfen erreicht. Die Saug- und Druckventile sind vertikal iiber einander
angeordnet und die Ventilkasten mit der Pumpe in einem Stiick gegossen. Messingene, an den
Kugelsitzen festgeschraubte Ventilkirbe geben erstern Fiihrung und Hubbegrenzung, und ist das
Druckventil ausserdem durch eine, den Deckel durchschneidende Druckschraube unterstiitzt. Diese
auch von Stephenson gebrauchte Anordnung besitzt jedoch nicht die ndthige Soliditit, da die
heftigen Schlige des Saug- und Druckventils die Gewinde zerstoren, und hiiufige Reparaturen
nothwendig machen. Den Druckventilen gibt man gerne einen grossern Hub als den Saugventilen,
und Kkonstruirt dem entsprechend die Ventilkasten moglichst geriiumig. In neuerer Zeit bringt
man zur Vermeidung des hydraulischen Widders unterhalb der Saugventile einen Windkessel an,
wodurch ausser eines sanfteren Spieles der Kugel, auch eine correctere Wirkung der Pumpe eintritt,

20*
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indem die Elasticitit der im Windkessel comprimirten Luftsiiule beim Wechsel des Hubes die
Triigheit des Saugventils und der in den Saugrihren befindlichen Wassersiiule compensirt, und die
Pumpen selbst zur Speisung bis auf 900 C. vorgewiirmten Wassers tauglich sind. Kupferne Saug-
und Druckrihren, erstere von 2/ innerer Weite und '/s” Wandstiirke, letatere 2Y4 innerer Weite
und %/1¢ Wandstirke communiciren mit dem Wasserreservoir und dem Kessel. Ein zweites Druck-
ventil ist ausserdem zur Sicherheit an dem Kessel befestigt,

Da simmtliche Maschinen der Great-Western Babu mit innenliegenden Cylindern versehen
sind, hat man das Wasserreservoir sattelférmig concentrisch auf den cylindrischen Kessel befestigen
miissen. Bei den Tendermaschinen der schmalspurigen Bahnen legt man grisstentheils die Cysternen
zwischen die Achsen, indem man die Cylinder und die Schiebersteurung ausserhalb der Riider
anbringt, oder wie bei den Semmeringmaschinen sie ausserhalb an der Frames befestigt. Es ist
einleuchtend, dass die richtige, miglichst tiefe Aufhiingung einer so bedeutenden, inconstanten Last
wesentlich auf den rubigen Gang der Maschine influirt, und demnach die innere Aufhiingung, die aller-
dings ein Hoherlegen des Kessels erfordert, fiir schnellfahrende Ziige zu empfehlen, letztere Methode
bei der auch ein grisserer cubischer Wasserraum gewonnen wird, fiir schwere, langsamfahrende
Ziige am zweckmiissigsten sein wiirde. Bei den Probefahrten der vom Ober-Maschinenmeister
Welkner mit innenliegenden Reservoirs und aussenliegenden 18 zilligen Cylindern construirten
Tendermaschinen fiir die hannovrische Gebirgsbahn Gittingen-Cassel war namentlich der ausser-
ordentlich rubige Gang, selbst in den stiirksten Curven bemerkenswerth, der allerdings auch durch
die vortheilhafte Aufhiingung des Gewichts der Maschine auf 3 Federn bedingt wurde.

Bei der vorliegenden Maschine ist das Wasserreservoir aus Holzkohlenblech zusammengenietet,
und durch Quer~ und Liingenanker gegen Durchbiegungen geschiitzt. Die Seiten - und Deckplatten
bestehen aus Blechen von 6 Pfd. Gewicht per Quadratfuss, die Bodenplatten aus /16’ starkem Blech.
Durch ein 2 zilliges, unterhalb des Kessels sich vereinigendes Kupferrohr, werden die Niveau-
unterschiede der an beiden Seiten befestigten Cysternen ausgeglichen. An der Miindung der Saug-
rihren in den Tanks sind dieselben durch Kegelventile, die vom Fiibrerstande aus beweglich sind,
abgeschlossen, um dem Fiihrer das An- und Abstellen der Pumpen zu gestatten. Die Speisung
des Tanks mit Wasser geschieht ‘durch die mit einer Klappe verschliessbare Oefflnung q, Tafel XXXII.,
und ist durch zwei auf den Boden der Cysternen reichende Wiirmerhren rr, Fig. 1 und 3 auf
Tafel XXXIII., ein Vorwiirmen mit dem iiberfliissigen Dampfe miglich.

Bremse. Kohlenraum.

Auf der Endverliingerung des Frames ist des Couksraum auf die gerippte Platte des Fiihrerstandes
aufgenietet, und die Stellung des Fahrpersonalsausserdem durch zwischen der Cysterne und dem
Kohlenraume befindliche Handliiufer vor dem Herabfallen _geschﬂtzt. Stirn- und Riickseite sind, wie
schon erwiihnt, durch Bufferhilzer abgeschlossen, und in einer Entfernung von 5/ 9 von Mitte zu Mitte
mit ledernen durch eiserne Ringe verstirkte Buffer versehen. Im Bereich des Fiihrers sind ausser-
dem Handgriffe zur Bewegung der Aschenklappen, der Pumpenventile und der Handhebel der
Steurung. Bei feuchtem Wetter ist die Benutzung des Sandstreuapparats s erforderlich, dessen
1%/4# lange Knpfen-iihreu, theils auf die Schienen, theils in trichterformiger Erweiterung in das
2/ im Durchmesser haltende Kiistchen, oberhalb des Tanks ausmiinden, um durch die Hand des
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Heizers mit Sand gefiillt zu werden. Durch ein System von Hebeln sind mittelst Schraube und
Handhebel von dem Fiihrerstande aus zu bewegende, zwei zwischen den Hinterriidern befindliche
schmiedeeiserne Bremskliotze angebracht, die sich fest auf die Schienen auflegen und in einem
Grade angepresst werden, dass die Maschine sich hinten einen Zoll hebt. Eive iibergrosse Erhitzung
derselben verhindert man durch Anfiillen mit Wasser der hohlen Riiume des Bremsklotzes, Ueber
den Trieb~- und Laufriidern angebrachte Radblenden vollenden die &dussere sebr einfach gehaltene
Ausstattung der Maschine.

LOCOMOTIVE FUR SCHNELLZUGE,

GEBAUT VON DEM

VON MAFFEI'SCHEN EISENWERK , HIRSCHAU® BEI MUNCHFN.

Simmtlich englisch Maass.

ERKLARUNG DER ZEICHNUNGEN,

Tafel XXXV. Totalseitenansicht derLocomotive, der Frieb - und Steurungsorgane, Pumpen etc.

Tafel XXXVI. Grundriss, den Kessel weggenommen gedacht; Cylinder, Pumpen und Feuer-
kasten im Durchschnitt gezeichnet, und

Tafel XXXVII, Fig. 1. Querschnitt zur Hiilfte durch den Feuerkasten, die andere Hiilfte als
Endansicht des Feuerkastens, und

Fig. 2. Querschnitte durch die Cylinder und die Rauchkammer, und vordere Ansicht derselben.

Auf der dentschen Industrie-Ausstellung in Miinchen im Jahre 1854 war von dem Fahrikant
Herrn v. Maffei, Besitzer des Eisenwerks ,Hirschau® bei Miinchen eine Locomotive ausgestellt
die sich durch tiefe Aufhiingung des Dampferzeugers, sowie durch Leichtigkeit der Frames und
Steurungsorgane vortheilhaft auszeichnete,

Diese Maschine war fiir Schnellziige auf den k. bayerischen Bahnen bestimmt, und sollte
mit einer Geschwindigkeit von 5 geograpflischen Meilen in der Stunde auf einer */s00 Steigung
cine Brutto Last von 110 Tonnen exclusive des Gewichts der Maschine und des Tenders mit
Sicherheit beférdern. Sie hat den gehegten Erwartungen in jeder Beziebung entsprochen, und
gegenwiirtig ist dieses System in zahlreichen Exemplaren auf bayerischen und anch auf sterreichi-
schen Bahnen verbreitet. In neuester Zeit sind ebenfalls auf der Main-Weserbahn ganz &dhnlich
construirte Maschinen, jedoch mit gekuppelten Riidern, Cylindern von 18 Durchmesser bei 26/
Hub in Betrieb gesetzt,
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Anordnung des l_lqasa!a, des Feuerkastens und der Siederdhren.

Bei der Construction des Kessels war die Bedingung zu beriicksichtigen, dass der Radstand
der Maschine mit Leichtigkeit in Bahncurven von 2000’ Radius sich einstellen kénne. Der ent-
sprechende Radstand ward demnach 11/ 6 angenommen, und die Hinterachse zur Unterstiitzung
des Feuerkastens unter den Fiihrerstand placirt. Die Liinge des Kessels war demnach gegeben,
und betriigt dieselbe mit Einschluss des Feuerkastens 13/ 5'/2”. Letsterer hat eine Liinge von
37 913" bei einer Breite von 4’ 3%, und ist mit dem cylindrischen Kessel ohne Vorsprung des
Feuerkastens zusammengenietet. Man neigt sich neuerdings mehr und mehr zu dieser Kesselcon-
struction, da sie ihrer Einfachheit wegen, Vorziige darbietet, obgleich sie den Dampfraum und die
Zahl der SiederShren beschriinkt, Der cylindrische Theil des Kessels hat eine Liinge von 9/ 8/ und
sein Querschnitt von 4/ 3" Durchmesser ist mit 174 eisernen Siederhren von 17/s* fiusserem Durch-
messer angefiillt, die eine Heizfliche von 866 (JFuss reprisentiren, Die direkte Heizfliiche des
Feuerkastens B Fig. 1 auf Tafel XXXVII betriigt 63 [JFuss, und sind die von dem k. siich-
sischen Werk Griinthal bezogenen Kupferplatten auf die iibliche Weise untereinander verbunden
und durch Stehbolzen abgesteift.

Neun schmiedeeiserne von Mittel zu Mittel 4'/2/ entfernte Triiger, von denen zwei mit dem
dussern Blechmantel des Kessels durch Gestinge verbunden sind, unterstiitzen die ebene Deck-
fliche des Feuerkastens, indem sie mit derselben durch Schrauben und Muttern vereinigt sind.
Ein massiver eiserner genau einzupassender Ring verbindet die gerade abstrebenden Kupferplatten
dampfdicht mit dem iiussern eisernen Mantel. Bei einem Normalwasserstande von 4/ iiber der
ebenen Feuerkastendecke betriigt der Dampfraum 101760 Cubikzoll, demnach ca. 60 Cubikfuss.
Die Rostfliiche ist—=11,625 [J’. Der Mittelpunkt des Kessels liegt 5/ 3!/s”, der hichste Punkt
desselben 7/ 4% iiber der Oberkante der Schienen,

Rahmen, Achsen, Rider.

Die Auflagerung der Stiitzpunkte des Kessels ausserhalb der Riider gestattete die Anwen-
dung kriiftiger Frames, und sind dieselben sehr zweckmiissig aus !/s Zoll starken Blechtriigern
construirt, von denen je zwei durch eiserne Zwischenstiicke von 2% Stiitke zu einem Ganzen
vereinigt sind. Die Querschnitte derselben sind auf Tafel XXXVIIL, Fig. 2, zu ersehen. Auf eine
sehr gefillige und zweckentsprechende Weise sind dieselben ohne Einfluss auf ihre Tragfiihigkeit
und seitliche Festigkeit ausgespart und durch kriiftige 1 Zoll starke End- und Querverbindungen
solide mit einander verbunden. Die Achslagerfiihrungen von Gusseisen treten zwischen die Rahmen
und nehmen die Achslager 0002, Tafel XXXV und XXXVI fiihrend auf. Letztere sind eben-
falls aus Gusseisen verfertigt, mit Metallpfannen ausgefiittert, die wie bei der Gooch’schen Tender-
locomotive mit Composition ausgegossen sind. Dies Verfahren ist wcgen. Leichtigkeit der Reparaturen
jetzt wohl auf allen Bahnen beobachtet. Die Triebachse ist durch Stellkeile zu reguliren.

Als Material fiir die Achsen ist sogenanntes Kiefer-Eisen (ein in Bayern an der Tiroler
Grenze gelegenes k. k. Hiittenwerk), welches in dem Etablissement ,Hirschau gebiindelt ist, in
Anwendung gekommen. In der Mitte ist die Triebachse 6 stark, dagegen an der 6 hreiten
Befestigungsstelle des Rades auf 7 verstirkt. Die simmtlichen Rider sind nach Sharp’s System
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meisterhaft aus Schmiedeisen angefertigt und mit Low-Moor-Reifen bezogen, Die Triebriider haben
einen iusseren Durchmesser von 6 die vorderen und hinteren Laufriider 4/. Durch die Rauch-
kammer D und durch Kesseltriiger steht der Rahmen mit dem Kessel in inniger, jedoch in der
Liingenrichtung verschiebbarer Verbindung. Die elastische Verbindung des Dampferzeugers und
der Rahmen mit den Trieborganen geschieht mittelst sechs auf das Mittel der Achsbiichsen sich
aufstiitzende Federn, von denen jedoch nur die Vorderfeder durch links und rechts Gewinde
beliebig zu adjustiren ist. Das Adhiisionsgewicht der Triebriider ist in Folge fester unverinder-
licher Federschlingen normirt, es lisst sich jedoch durch das mehr oder weniger Anspannen der
Vorderfeder auch diese Belastung in gewissen Grenzen veriindern. Die ebenfalls fixe Hinterachs-
feder W3, deren Placirung zwischen den Rahmen die freie Stellung des Fiihrers miglich machte,
scheint jedenfalls mechanisch zu gering belastet zu sein. Was die Form der Federn betrifit, so ist
noch zu bemerken, dass die Endungen derselben verhiiltnissmiissig zu dem Querschnitt der Mitte
zu stark gehalten sind, um Elasticitiit und Festigkeit in Einklang zu bringen.

Moderator, Cylinder und Steurungsapparat.

Der Moderator U Fig. 2 auf Tafel XXXVII liegt im Rauchkasten mit der Rohrwandplatte
verbolzt und besteht aus einem in 2 Theilen gegossenen Kasten U und aus einem horizontalen
Schieber, der durch einen kleinen Hebelsarm bewegt wird, derselbe ist auf einer langen durch
die ganze Liinge des Kessels ziehenden und an der Hinterwand des Feuerkastenmantels durch
eine Stopfbiichse tretende Welle befestigt, und wird durch Drehen der Welle mittelst eines Hand-
hebels geifinet oder geschlossen. Der Schieber besteht aus einer mit linglichen Oefinungen ver-
sehenen Gussplatte, und ist mit zwei parallelen schmiedeeisernen Schienen armirt, in deren Mitte
zwei runde Zapfen durchtreten, zwischen denen der Hebel zur Bewegnng des Schiebers angreift.

Die Rauchkammer ist aus entsprechenden Blechtafeln auf die gewdhnliche Weise luftdicht
zusammengenietet, durch die zweitheilige Thiir D klappenférmig verschlossen, und zur Entfernung
der Asche nach unten ebenfalls zu offnen. IThre Seitenwiinde sind unmittelbar mit den Frames
verschraubt, und ist auf die Anordnung und wirmende Umhiillung der mit den Cylindern com-
munizirenden Dampf-Ein- und Ausstromungsrihen Riicksicht genommen.

Die horizontal an die iiussere Frameplatte verschraubten Cylinder C haben einen Durch-
messer von 15%, und 22% Hub, und sind von Mittel zu Mittel 7/ 6/ von einander entfernt,
Sie bestehen mit dem geneigt gelegten Schieberkasten aus einem Stiick, und bieten ausser ihrer
sehr soliden Befestigung an den Rahmen, in der Construction der Dampfeinstromungscaniile und
des ohne Doppelfiihrung construirten Schiebers nichts Bemerkenswerthes dar. So vortheilbaft im
Allgemeinen in Bezug auf leichteres Dichthalten, gleichférmigere Abnutzung horizontale Schieber
auch sein mogen, so ist ausser der bedeutenden Abkiihlung die Gefahr des Rostens beim Stillstand
der Maschine nicht gering, und die tiefsten Punkte des Schieberkastens miissen mittelst Hiihnchen
von den stark condensirenden Diimpfen und mitgerissenen Wasser befreit werden konnen.

Das charakteristische Tieflegen des Kessels ist wie bereits bemerkt, eine Folge der nach
Aussen verlegten Steurung, Zun dem Ende ist die Achse der Triebriider ausserhalb der Lager ent-
sprechend verliingert, und auf dieselben schmiedeeiserne Kurbeln, die mit den Excenterscheiben aus
einem Stiick bestehen, unter dem bekannten Winkel aufgesétzt und durch Keile befestigt. Die durch
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Schweissung hergestellte Verbindung der excentrischen Scheiben mit den Triebcurbeln ist com-
pendits, und sehr vortheilhaft fiir das absolute Festsitzen der Kurbeln auf den Achsen, diese Kurbeln
erfordern jedoch in ihrer Herstellung eine sehr sorgfiiltige Behandlung, und sind nur mittelst sehr
exact arbeitender Dampfhimmer und eines Schweissofens gesund anzufertigen.*)

Die Excenterringe und Stangen sind aus einem Stiick geschmiedet, erstere sind mit Messing-
futtern versehen und letztere mit einfachen Augen zwischen der Coulisse befestigt. Letztere ist
die bekannte Stephenson’sche, die Reibungsflichen mit Stahl belegt und gehiirtet, und durch
Aushobeln nuthenférmig zur Aufnahme des Schieberstangengelenks vorbereitet. Da die bogen-
formigen Vertiefungen, die Segmente an den Enden nicht durchschneiden diirfen, so bedurfte es
eigenthiimlicher Vorrichtungen, diese schwierig erscheinende Construction billig und exact her-
zustellen **);

Durch eine mit Ansatz versehene Schieberfiihrung L, Tafel XXXV, wird die Bewegung
der Coulisse auf die Schieber iibertragen, indem die nach aussen liegende Schieberstange mittelst
des Ansatzes L mit der doppelt gelagerten Fiihrung verschraubt ist.

Trotz der langen Gradfiibrung der Schieberstange in der Stopfbiichse, diirfte dennoch bei
dieser Anordnung der ersteren noch eine fernerweite Unterstiitzung oder Fiihrung zu geben sein,
oder besser, die Schieberstange in die Mittellinie der Steurung zu bringen sein.

Die Auf- und Niedersenkung der Coulisse ist durch eine an den Frimes aufgehiingte
Steurungswelle auf die bekannte Weise vermittelt. Die Schieberstangen und siimmtliche Steurungs-

bolzen sind von Gussstahl, und die Bolzenoffnungen der beweglichen Theile mit eingeschweissten
Stahlbiichsen ausgestattet.

Kolben, Leitbahnen, Bleuelstange.

Auf Tafel XXXVII. Fig. 8 und 4 ist eine Specialzeichnung des Dampfkolbens gegeben,
in welcher Fig. 3 den Kolbenkirper durchschnitten, Fig. 4 hingegen die Anordnung der Federn
nach Hinwegnahme des Deckels darstellt. Der Korper a besteht aus Gusseisen, und ist mittelst
des dampfdicht aufgeschlieffenen Deckels b mit ersterm durch 6 Stahlschrauben verbunden, In

¥) In der Maschinenfabrik von Egestorff in Linden geschah die Anfertigung ganz ihnlicher Kurbeln folgender-
masseil : Aus dem besten Schrot (d. h. Abfalleisen) geformten Packeten, wurden nach zweimaliger Schweissung eine
den Kurbeln &bnliche Form durch den Dampfhammer gegeben, indem die Zapfen durch Umbiegen aus dem Vollen
hergestellt wurden, Jede der excentrischen Scheiben wird ebenfalls im Schweissofen und durch den Dampfhammer
vorgearbeitet, und mit circa 1 kleineren Oeffnungen, als die fertige Stirke der Achsschenkel betriigt, ausgespart.
Diese Scheiben werden nacheinander auf die ebenfalls durchlochte Kurbel mittelst weniger vorsichtiger Schlige des

Hammers entsprechend aufgeschweisst, indem die resp. Oeffnungen der Scheiben und Kurbeln concentrisch iibereinander-
treten, und vollstindige Durchschweissung auch in der Mitte der Scheiben gestatten.

**) Seit einiger Zeit zieht man die einfachere Sharp’sche Coulisse der Stephenson'chen mit Recht vor,
da die Anfertigung der ersteren weit rationeller und der Abnutzung linger wiederstehend, beschafft werden kaun, Das Aus-
arbeiten der Stephensonschen Coulisse g-esnhieht in der Regel auf einer gewdhnlichen Hobelmaschine, indem man
die Coulisse auf dem Tische derselben drehbar befestigt. An einem ausserhalb des Tisches in gewisser Entfernung
befindlichen festen Punkte wird ein Gestinge, ebenfalls drehbar, aufgehingt, und mit der zu bearbeitenden Coulisse

derart verbunden, dass bei einem, der Liinge der einzuhobelnden Nute entsprechenden Wege der Hobelmaschine, die
Coulisse die verlangts Bogenlinie beschreibt.
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die schwach conisch uusgebohrte Oeffnung tritt die gusstiihlerne Kolbenstange d, indem sie mittelst
Gewinde und einer mit Schliesskeil verwahrten Mutter solid arretirt ist. Eine Drehung der Mutter
und ein Losriitteln der Stahlschrauben ist durch die in den Deckel eingelassene Blechplatte e ver-
hindert, die sowohl den sechskantigen Kopf der Mutter, sowie die Befestigungschrauben entspre-
chend umgiebt.

Zwei aus Messing bestehende Dichtungsringe, deren, mit den Cylinderwandungen correspon-
dirende Reibungsfliichen schwalbenschwanzformig mit Composition ausgegossen sind, werden
mittelst Federn an dieselben angedriickt. Zu dem Ende ist jeder Ring mit einer endlosen Feder
versehen, die dem Durchschnitte des Ringes gegeniiber ausgebogen ist, und durch eine Stellschraube
das elastische Anziehen des keilférmigen, unter einen Winkel von 72° construirten messingenen
Dreieckes gestattet, Die Wirkang dieses Federsystems ist ausserdem mittelst zweier spannbaren,
(iihnlich der Federn in den Stephenson’schen Kolben) an der unteren Kolbenfliiche auflagernden
Bogenfedern, fiir einen miglichst gleichférmigen Druck gegen die Cylinderwandungen combinirt
worden, Nach Abnutzung der Composition sind die urspriinglichen Messingringe einfach durch
Umgiessung vollkommen brauchbar und zweckentsprechend wiederum herzustellen.

Die Parallelleitung der Kolbenstangen besteht aus je zwei Bahnen, die mit Stahl belegt
und gehiirtet theils an lappenformigen Vorspriingen des Cylinderdeckels, theils an einer mit den
Frames verschraubten Stiitze unverriickbar befestigt sind.

Die Verbindung des Kreuzkopfes mit der Kolbenstange ist der von Gooch bei seiner
Tank engine angewandten iihnlich, die Gleitbacken sind bei dieser Maschine jedoch nicht drehbar.
Die Kurbelstange umfasst den Kreuzkopf gabelférmig, indem sie allerdings ein leichteres Oelen
der Zapfen begiinstigt, jedoch durch die Hebelkrifte der von der Mitte der Kolbenstange entfernten
Angriffspunkte der Stange eine schnellere Abnutzung der Gleitbacken etc. herbeifiihrt. Die Liinge

der Bleuelstange K betriigt von Mitte zu Mitte 5/ 9'/2, das die Kurbelwarze umschliessende Auge
ist geschlossen und aus dem Vollen gearbeitet. —

Speise-Pumpen. Sicherheitsventile und dussere Ausstattung.

An der innern Frameplatte sind die Speisepumpen M (siehe Tafel XXXVII., Fig. 1) ver-
schraubt und durch das Riickwiirtsexcentric mittelst einer innerhalb des Kolbens angreifenden
Zugstange entsprechend bewegt. Der Durchmesser des Plungers ist 4", und die Saug- und Druck-
ventile sind oberhalb und unterhalb desselben gelagert. Durch das mit dem bekannten Kugelschlauch
oder Teleskoprohr versehene Saugrohr tritt das geforderte Speisewasser durch das kupferne
Druckrohr und das Druckventil m seitwiirts in den Kessel,

Oberhalb des Feuerkastens, zu Hiinden des Fiihrers, befinden sich die mit Federwaagen
gespanuten Belastungshebel der beiden Sicherheitsventile, das Manometer, die Signalpfeife, nach
Benders System, die Handhebel der Ziige, und die in die Saugrohren einmiindenden Wirme-
hiihne. Die Bekleidung des Kessels besteht aus /15 starken, sauber gestrichenen und lakirten
Blechtafeln, die mittelst aus Bandeisen hergestellten Reifen zusammengehalten sind. Cylinder und
Schieberkasten sind ebenfalls durch Verkleidungen gegen Abkiillung miglichst verwahrt, und auf
letzteren ist zur gelegentlichen Oelung des Dampfschiebers ein Hahn angebracht. Der in der Nihe
des Schornsteins befindliche Hahn erfiillt denselben Zweck bei dem Schieber des Moderators.

Heusinger v. W., die Locomotive-Maschine, 1
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Rings um die Maschine in Siulchen gefiihrte Handliiufer und Schutzblenden an dem Fiihrerstande
und oberhalb der Trieb- und Laufriider, sind zum Schutze des Fahrpersonals und zum #Husseren
Schmuck entsprechend befestigt und angeordnet. Das Stirnende ist schliesslich mit gusseisernen
Buffern, die 2/ 2# von Schienenoberkante und 5/ 4% vom Mittel zum Mittel entfernt sind, ver-
sehen, und die Maschine zur spannenden Verkupplung mit dem Tender durch die Zugstange n
zweckmiissig und einfach geeignet.

BESCHREIBUNG UND BETRACHTUNG

DER WICHTIGSTEN

DETAILS VERSCHIEDENER LOCOMOTIVEN.

VIL. KURBEL- UND KUPPELSTANGEN, EXCENTER-
SCHEIBEN UND STANGEN.

(Hierzn Tafel 88.)

Als Material fiir die ersteren gebraucht man in der Regel das beste sogenannte Hammereisen,
und verfertigt sie mittelst Dampfhéimmern, aus einem Stiick, indem man ihrem Zweck entsprechend
allgemein bemiiht ist, diese Organe bei geniigender Steifigkeit miglichst leicht zu construiren.
Ueber die Vortheile gussstiihlerner Kurbel - und Kuppelstangen verweise ich auf die Notiz in der
Beschreibung der Gooch’shen Tendermaschine Seite 153. Die Liinge der Kurbelstangen ist bei
richtigen Verhiiltnissen in der Regel gleich der sechsfachen Liinge der Kurbel, und sollte im
Minimum nie unter fiinf gewiihlt werden. Die Querschnitte der Stangenkiorper sind entweder flach
rechteckig, cylindrisch, oder als zweckmiissigste Form, an den Kanten rund, mit abgeflachten
Seiten wie Fig. 11. Die Bleuelstangen sind in der Niihe der Kurbeln in Folge der starken
Schwingungen und des Reibungswiderstandes der Zapfen stiirker, die Kuppelstangen dagegen in
der Mitte verstiirkt und nach den Enden verjiingt zulaufend. Die Kurbelstangen bei Inside-Maschinen
nimmt man an dem diinneren Ende '/; stirker als den Querschnitt der Kolbenstange, bei
aussenliegenden Cylindern wenigstens gleich dem Querschnitt der letzteren. Runde Stangen sind
an beiden Enden gleich stark.

Nach den beiden Hauptsystemen der Locomotiven, der mit Inside- und Outside~Cylindern, lassen
sich ebenfalls die Kurbelstangen derselben classificiren, und wollen wir zuniichst mit der Beschrei-
bung der ersteren beginnen.
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A. Kurbelstangen fir Inside-Maschinen.

Eine zwekmiissige Construction der Kurbelstangen fiir Inside-Maschinen hat manche Schwierig-
keiten, indem beide Kopfe nicht wie bei den Outside-Maschinen geschlossen und mit dem Kirper
aus einem Stiick bestehen kinnen, sondern zum Oeffnen aus mehreren Theilen zusammengesetat
sein miissen; dabei hat das die Kurbelachse umfassende Ende einen grossen Umfang und muss
wegen der grisseren Reibung sehr solide ausgefiibrt sein. Auf Tafel 38.Fig. 1 und 2 haben wir
zuniichst eine von Sharp & Co. in Manchester construirte und vielfach ausgefiihrte Kurbelstange.
‘Der Biigel a ist theils durch die schwalbenschwanzformigen Keile bb, die halb in den Biigel, halb
in den Korper der Stange scharf eingepasst sind, theils durch den Schraubenbolzen ¢ mit davor
befestigter Mutter mit der Stange unverriickbar verbunden. Ebenso sind, um die constante Entfernung
der Mittelpunkte beider Lager einzuhalten, am grossen Ende noch der Anziehkeil e und der
Nasenkeil f angebracht, dieser letztere ist mit dem inneren Lager in Beriihrung und vermittelst
des Keils e kann je nachdem es nithig wird das Lager mehr vorgetrieben werden, wodurch die
Liinge der Stange vergrissert wird, dabei hat das kleine Ende die Einrichtung, dass das Spiel der
Keile e/ und f den Biigel a’ verschiebt und die Kurbelstange um ebensoviel verkiirzt, als sie am
andern. Ende verliingert wurde. Am grossen Ende dienen 3 Druckschrauben h und am kleinen
2 h' zum Festhalten der Keile ¢ und e, ausserdem verhindern noch an den schmalen Enden
derselben angebrachte Vorstecker das Herausfallen, Das Gewicht dieser Stange ist 160 & und
war dasselbe demnach durch entsprechende Gewichte in den Riidern wohl zu balanciren, um nicht
einen stossenden und schwankenden Gang der Maschine zu veranlassen.

Das oben angegebene Gewicht vertheilt sich folgendermassen:

Korper der Stange . . . . =i bR
Grosser Biigel . . . ane, =e5Mar,
Grosse Lager von Rothguss . =534,
Kleiner Biigel SHIHER ook N O3 =1 1985%
Kleine Metallagers s Sl Sui==Niasin g § =% 37
Vier Keile, Druckschrauben und 2 Schwalbenschwanzkeile — 10%/s ,,
Schraubenbolzen mit Mutter . . . . . . - . e lids Ly Ui
Zusammen —160 @

Fig. 3. und 4. Kurbelstange von Stephenson.

Die Zusammensetzung der beiden Kopfe geschieht auf gleiche Weise, nur sind die Dimensionen der-
selben verschieden; es sind dabei weder Keile noch Druckschrauben in Anwendung gekommen, wess-
balb die Stange verhiiltnissmiissig leicht hergestellt werden kann, Sowohl an den dlteren Stephen-
s 0o n’schen Maschinen mit Kurbelachsen sowie an den neuesten von Egestorff in Linden erbauten Courir-
maschinen der Braunschweig’schen Bahnen sind diese Stangen ohne erhebliche Reparaturen an
ersteren bereitsseit 15 Jahren in Gebrauch, obgleich in Folge der Sperrfedern die Zusammensetsung und
Lisung der Kipfe etwas zeitraubend und die Normalliinge der Stange ebenfalls schwierig festzuhalten ist.

Der Biigel a von cylindrischem Querschnitt tritt durch die Lager b b’ und ¢ ¢, welche zu
dem Ende mit Lichern versehen sind, und ist an seinen Enden fI, die Schraubengiinge haben,
mit riinderirten stiihlernen Muttern versehen; Sperrfedern und Vorstecker verhindern das Losdrehen

21%
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der Muttern. Das ganze Gewicht dieser Kurbelstange betriigt nur 132 &, das sich wie folgt auf
die einzelnen Theile vertheilt:

KiiperidbeuStanfe it acsaomipde Bl sagtider=zsh 1.8
Die beiden grossen Lager . . . . A f2siaf
Die beiden kleinen Lager . . . . , =B,
Grogsere Biigel: & ool olinsa e foad ong =5 L3y
Klehior Bighl £ tude, vive Wil ohiles udee. somtinfl Sy
Vier Muttern von Stahl, 4 Vorstecker und Scheiben — 6 |,
Zusammen — 182 &

Fig. 5, und 6. Kurbelstange von Hawthorn in Newcastle.

Die Stange ist in der Mitte rund, nach beiden Seiten etwas conisch zulaufend, das grosse
Ende, welches die Kurbelstange umfasst, ist auf den beiden breiten Seiten abgehobelt, aufl den
schmalen Seiten bei aa abgedreht (sieche Fig. 5 a), der darauf passende Biigel b ist innerhalb an
den parallelen Seiten entsprechend ausgedreht, und ebenso, nachdem die Keillocher ausgearbeitet
sind, ausserhalb ringsum abgedreht. Die Oeffnung fiir die Lager dd‘ wird achtekig ausgearbeitet,
die Kcile e und f dienen gleichzeitiz zur Befestigung des Biigels und zum Anzichen der Lager,
indem der auf die Fliche g ausgeiibte Druck sich auf h, welche einen Widertand leistet, fortpflanzt
und das Lager d nithigt mehr an d’ heranzutreten. Die beiden Keile sind zugleich zusammengeschraubt,
der Nasenkeil e ist mit einem Auge versehen, durch das die Schraube des Anziehkeils tritt, eine
Mutter i und Gegenmutter i’ verhindern das Zuriick- oder Vorwiirtsgehen. Das Anziehen und
Nachlassen der Keile geschieht sehr regelmiissig und sanft durch die Schraubenmuttern, doch ist
diese Art von Schraubenkeilen nicht ohne Nachtheil, indem die geringe Stiirke der Schrauben,
deren Durchmesser von der Dicke der Keile abhiingt, gar hiiufiz Veranlassung von Briichen giebt,
wesshalb man sich hiiten muss die Anwendung der Dryckschrauben k zu wvernachliissigen.
Stephenson, der diese Kurbelstange bei seinen ilteren Maschinen gleichfalls angewandt, hat
die Schraube an dem f und das Auge an dem Nasenkeil e ganz weggelassen und nur durch eine
Druckschraube k auf die Mitte des Anziehkeils, sowie durch einen flachen Vorstecker, welcher am
schmalen aus dem Biigel hervortretenden Ende angebracht ist, verwahrt. Der Biigel und die Lager
des kleinen Endes haben eine iihnliche Einrichtung, nur sind die Flichen zwischen Biigel und
Stange nicht gedreht, sondern gerade gehobelt, auch dienen die Keile 1 und m nur zur Befestigung
des Biigels und der Keil n zum Anziehen der Lager. Die Keile werden durch Stellschrauben o
an ihrem Platze festgebalten, Den Keil n wendet man nicht allgemein an, sondern henutzt gar
hiufig die Keile | und m ebenso wie bei dem grossen Ende gleichzeitiz zum Anziehen der Lager.
Diess ist indess ein grosser Uebelstand, indem so bei Abnutzung der Lager die bestimmte Ent-
fernung der beiden Mittelpunkte derselben nicht mehr genau beibehalten wird, und die Kurbelstange
an beiden Enden sich verkiirzt, wihrend bei Anwendung des Keils n, die Verkiirzung am grossen
Ende durch eine Verliingerung am kleinen ausgeglichen werden kann. Es liisst sich die constante
Liinge der Kurbelstange, welches eine Hauptsache ist, indem sonst der Kolben, wenn er am Ende
seines Laufes ist, gar leicht an den Cylinderdeckel anstossen kinnte, zwar auch durch Einlagen
von Blechstiicken zwischen dem Lager d’ und dem Kiorper der Stange nothdiirftig ausgleichen, es
ist dies aber eine umstiindliche Arbeit und hiiufiz Ursache, dass die Lager nicht mebr gehirig
festsitzen und schlagen. —
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Die Lager des kleinen Endes sind, wie der Durchschnitt Fig. 6. zeiét, kugelférmig ausgefraist
und ist die von demselben umfasste Welle des Kreuzkopfes entsprechend kugelférmig abgedreht,
um eine Bewegung nach allen Richtungen zu gestatten, indem auf diese Verbindungen Drehungen
einwirken, die durch die ungleichen Neigungen, welche die nnvollkommene Lage der Bahn an
der Kurbelachse veranlasst, hervergebracht werden, aus demselben Grund dreht man hiiufig die
Lager des grossen Endes convex aus und gestaltet die Lagerhiilse der Kurbelachse entsprehend
concav. Dieses System der Kurbelstangen, deren Biigel am grossen Ende nur mit Keilen befestigt
sind, hat den grossen Nachtheil, dass die Keile leicht herausfallen, wenn ihre Druckschrauben, -
durch welche sie angepresst werden, sowie die Stellmuttern oder Vorstecker nicht gehirig ange-
zogen und verwahrt sind oder auch die Keile in der Mitte durch die Schlige der Lager und die
Einwirkungen der Druckschrauben zerbrechen. Der Biigel I6st sich dann von der Kurbel und ver-
anlasst ernstliche Unfille, der freigewordene Kolben schliigt niimlich abwechselnd mit gewaltiger
Heftigkeit gegen den Boden und Deckel des Cylinders, weil das Schiebventil fortfilhrt, wie beim
regelmiissigen Gang der Maschine, abwechselnd auf beiden Seiten Dampf in den Cylinder einzulassen.

Ausserdem bricht der Biigel hiiufig in den scharfen Ecken, wesshalb es besser ist, dieselben
innerhalb abzurunden,

Ferner bietet die runde Stange in der Mitte wenig Steifigkeit, es kommt nicht selten vor, dass blos
durch Warmlaufen der Lager so starcke Reibungswiderstinde entstehen, dass die runden Stangen
sich biegen oder zerbrechen und dadurch an den zugehtrenden Cylindern ihnliche Unfille wie
eben angefiihrt entstehen,

Fig. 9 und 10. Eine der unter Fig. 1 und 2 abgebildeten Sharp’'schen Kurbelstange ihnliche
Construction, nur ist das Lager des grossen Kopfes in den Kanten des kriftigen Biigels zur
Erleichterung ausgespart, und letzterer mit einem angeschweissten Oelgefiiss versehen. Der kleine
Kopf ist mif der Stange aus dem Vollen geschmiedet, und durch die hiochst einfache und solide
Keilregulirung bemerkenswerth, In der ausgefraisten kreisformigen Oeffnung des Stangenkopfes ist
niimlich das aus zwei Theilen bestehende Lager eingelegt und mittelst des schwach ansteigenden Keils a
beliebig anzuziehen. Letzterer ist durch die Druckschraube b entsprechend arretirt. Anstatt des
mit der einen Lagerhilfte in einem Stiick gegossenen Ansatzes, gegen welchen hier die schrige
Fliche des Keiles wirkt, ist bei den neueren Maschinen der Braunschweig'schen Bahn an dessen
Stelle ein in prismatischer Fiihrung des Stangenkopfes gleitender Stein gewihlt, wodurch® der Druck
central auf den Zapfen des Kolbenstangen - Kreuzkopfes geleitet wird, und nicht wie an dieser
Stange, Fig. 9 und 10, in Folge des Anziehens des Lagers durch die schriige Keilfliche eine
seitliche Verschiebung veranlasst wird.

Fig. 17 und 18. Kurbelstange von Edmund Heusinger von Waldegg.

Bei derselben besteht der Biigel und die Stange aus einem Ganzen, die Oeffnung des
Biigels ist am iiussersten Ende, sie wird durch das schmiedeiserne Stiick a geschlossen, welches mit dem
Biigel gleiche Dicke hat, und vermittelst der beiden Schwalbenschwiinze bb in denselben von
der Seile eingeschoben wird; der Schraubenbolzen ¢ tritt durch die Mitte der beiden Enden vom
Biigel und dem Schwalbenschwanzstiicke a durch, und ist durch eine Mutter mit Vorsteckschliesse
verwahrt, so, dass das Stiick a auf keine Weise sich von selbst loslisen kann und auf eine
einfache und solide Art der Biigel geschlossen und zusammengehalten wird. Die eine Lagerhiilfte
d ist halbrund eingepasst und wird durch einen in der Mitte angegossenen runden Zapfen e, der
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in ein in den Korper der Stange entsprechend gross eingebohrtes Loch passt, am Drehen verhindert,
das andere viereckige Lager d/ kann nach Bediirfniss durch den Keil f angezogen werden. Letzterer
hat ausser in den Keillschern des Biigels noch zwischen Nuthen, die in a und d’ eingehobelt
sind, eine Fiihrung und wird durch die Druckschrauben gg und .den Vorstecker h vor dem
Verriicken und Herausfallen gesichert. Diese Construction ist fiir inneliegende Maschinen sehr zu
empfehlen, da sie auf einfache Weise sicher und fest herzustellen ist und durch die angemessene
Befestigung der einzelnen Theile ein Liosen derselben wiihrend des Ganges der Maschine un-
moglich macht.

B. Kurbelstangen fiir Outside-Maschinen.

Weit geringere practische Schwierigkeiten erfordern die Kurbelstangen aussenliegender Cylinder
und werden die Kopfe derselben am besten und dauerhaftesten in einem Stiick mit der Stange
angefertigt, indem fiir jeden Kopf nur ein Keil gebraucht wird. Fiir die stiihlernen Anziehkeile
nimmt man ungefiihr eine Steigung von 1 : 16, fiir die Schliesskeile 1 : 32.

Fig. 7 und 8. Kurbelstangen mit geschlossenen Kopfen, deren Lager mittelst nach einer
Richtung angebrachter Anziehkeile nachgezogen werden, jedoch ihre Normallinge beibehalten. Die
Oelgefiisse bestehen mit den Kipfen aus einem Stiick und sind letztere an den durch die Keillicher ge-
schwiichten Stellen erbreitet. Die Stange ist fischbauchartig verstiirkt und an den Kanten abgerundet.

Fig. 11 und 12. Diese von der Maschinenfabrik von E., Kessler in Carlsruhe ausgefiihrte
Kurbelstange hat ebenfalls an beiden Enden feste angeschweisste Biigel und von Mitte zu Mitte
der Lager eine Liinge von 4/ 9%, Thre Beschreibung und Detailconstruction ist auf Seite 77
dieses Werkes in der Beschreibung der Main-Weserbahn-Locomotiven bereits mitgetheilt und
specieller erliiutert.

Fig. 13 und 14. Diese Kurbelstangen mit Gabeln sind vielfach von Stephenson in An-
wendung gebracht und hiufig auch von deutschen Fabrikanten nachgeahmt, da die Leitbahnen
und deren Befestigung dadurch vereinfacht und die ersteren einander sehr nahe geriickt werden
konnen. Die Gabelform ist jedoch entschieden unpractisch, und dem Verfasser sind wiederholte
Briiche derselben bekannt. Abgesehen von der umstindlichen und schwierigen Herstellung sind
dieselben auch constructiv mangelhaft. (Siehe Beschreibung der Ma ffei’schen Schnellzuglocomotive).

Fig. 15 und 16. Kurbelstange aus der Maschinenfabrik der Wien-Gloggnitzer Eisenbahn.
Beide Stangenkopfe sind mit losbaren Biigeln versehen, deren Befestigung auf den Stangen in
Fig. 15 und 15 a im Querschnitt zu ersehen, und die Aehnlichkeit mit der Ha wth orn 'schen Anordnung
Fig. 5a besitzt, Der Biigel des kleineren Kopfes, Fig. 16 und 16 a, ist nicht im Inneren auf der Dreh-
bank ausgebohrt, sondern tritt einfach auf die schlichte Fliiche des Stangenkorpers, und ist dort mittelst
zweier Schrauben und eines Nasenkeils gegen seitliche Verschiebung und Loslosung geschiitzt,

Die mit der Einfiilhrung Crampto n’'scher Locomotiven verkniipfte Anwendung sogenannter
Gegenkurbeln fiir die aussenliegende Steurung erfordert in der Anbringung der Kurbelstangen eine
Oeffnung der Kipfe, um sie auf den Kurbelzapfen seitlich aufschieben zu kinnen.

Fig. 19 und 20 ist der grissere Kopf der Kurbelstange der in diesem Werke beschriebenen,
von Derosne & Cail in Paris erbauten Crampton'schen Locomotive. Derselbe ist der
Heusinger v. Waldeggschen Construction sehr #bulich, durch einen Schliesskeil zusammen-
gehalten, und die Lager mittelst des Zugkeils adjustirbar. Die Festigkeit des Kopfes ist durch
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eine iiber die beiden Druckscheiben tretende Schlinge (ein festes Zwischenstiick ist besser) ver-
mehrt. Das Princip, nach einer Seite hin geiffneter Kopfe, ist im Allgemeinen bequem bei Repa-
raturen, indem man die Kurbelstangen, ohne die Kuppelstangen loszunehmen, revidiren kann, und
gestattet ausserdem, die Kurbelzapfen zwischen den Kuppel- und Kurbelstangen mit festen Fric-
tionsscheiben zu versehen.

In Fig. 21 bietet der grosse Stangenkopf nichts Bemerkenswerthes, der kleinere hingegen
ist mit einer in neurer Zeit an Locomotiven und stationdiren Maschinen vielfach angewandten Keil-
regulirung versehen, indem der zwischen den Flantschen des Lagers gleitende Keil b, welcher
innerhalb mit Gewinden versehen ist, durch Drehung der durchtretenden Schraube a angezogen
oder gelost werden kann. Der Kopf der Schraube ist durch ein festes Scheibchen gegen das
Losriitteln und Herausdrehen verwahrt.

Fig. 22. Der kleinere Kopf besteht in dieser von Sineclair & Clapeyron angewandten
Construction aus einem einfachen, mit einem gehiirteten Stahlringe ausgefiitterten Auge, indem letz-
teres mit dem Kreuzkopfe der Kolbenstange charnierartig verbunden wird. Diese Anordnung erfordert
keine Keile, ist einfach und leicht durch einzuschiebende neue Ringe zu repariren, und soll gut arbeiten.

#

C. Kuppelstangen.

Sind die Kuppelstangen rund, so macht man sie an den Enden /¢ diinner als die Kolben-
stange; ist der Querschnitt rechteckig, so ist er dem der Kolbenstange ziemlich gleich, simmt-
liche Kuppelstangen sind jedoch nach der Mitte hin im Verhiltniss zu ihrer Liinge entsprechend
verstirkt. Die Kopfe sollen mit den Stangen in einem Stiick bestehen und symetrisch geformt,
die Zugkeile nach einerRichtung von den Kurbelzapfen sitzen, um bei gleichmiissigem Anziehen die Nor-
mallinge der Stangen zu behalten, Es ist durchaus eine mathematisch gleiche Linge der
Kuppelstangen einer Maschine wiinschenswerth, Bei Maschinen mit 3 gekuppelten Achsen sind
die Zapfen gelenkartig zu verbinden, um jedem einzelnen Rade in verticaler Richtung freies Spiel
bei Ungleichheiten der Bahn zu gestatten. ‘

Fig. 24, 25, 26. Kuppelstange amerikanischer Construction von E. Kessler in Carlsrube.
(Siehe die Beschreibung derselben Seite 77.) Dieses complicirte System ist wegen seiner grossen
Zahl durch Schrauben und Muttern festzuhaltender Bestandtheile nicht zu empfehlen, und im
Allgemeinem weder in England noch Deutschland nachgeahmt.

Fig. 27. 28. 29 und 30. Kuppelstangen fiir Maschinen mit 3 gekuppelten Achsen, mit
geschlossenen Kipfen und einem Charnier a um die erwiihnte Beweglichkeit hervorzubringen. Der
mittlere Stangenkopf ist mit der Gabel des Scharniers Fig. 29 und 30 aus einem Stiick geschmiedet
und mittelst eines Stahlbolzens mit der Stange b verbunden.

D. Excenterscheiben und Stangen.

Die Excenterscheiben sind mittelbar die Motoren der Steurung, indem sie wiihrend einer
Rotation der Axe durch die Excenterstangen den Coulissen die ihrem Hub entsprechende Bewegung
mittheilen und ist ihrer Anfertigung und Unterhaltung demnach die grosste Sorgfalt zu widmen,
um stets eine moglichst correcte Dampfvertheilung hervorzubringen. Die Zahl der beweglichen
Theile, selbst der einfachsten Steurung, ist noch immer bedeutend genug, um durch die Summirung
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siimmtlicher kleinen Spielriume grissere Fehler auf die Schieber zu iibertragen, und sollten die
Bolzen an guten Steuerungen wenigstens 1Y4—13/s# stark von Gusstahl in ebenfalls mit Stahl
ausgebiichste oder sorgfiiltiz durch Einsetzen gehiirteten Augen der Conlissen und Stangen eintreten,
um die Ausnutzung soviel als miglich zu beschriinken. _ :

Der Durchmesser einer excentrischen Scheibe ist durch die Achsenstiircke und den resp. Hub
bedingt, ihre Breite betriigt 2 2%/, 2'/3/ auch 2%/¢* und ist letateren Dimensionen der geringeren
Abnutzung wegen ein Vorzug einzuriiumen, Die Scheiben bestehen grisstentheils aus Gusseisen
oder auch in neuerer Zeit aus Schmiedeisen und sind aus zwei Theilen durch Bolzen und Keile
auf der Achse fest zusammengezogen und durch Stahlschrauben, deren Spitzen in die Achsen
eintreten, fixirt. Ein ebenfalls aus Stahl bestehender Keil ist ausserdem halb in die Achse einge-
lassen und befestigt, indem die andere hervorstehende Hilfte, in eine entsprechende Nuthe der
Scheibe eintritt, Die Peripherie der letzteren ist sauber abgedreht mit Vertiefungen in der Mitte
oder am Rande versehen, iiber welche der Ring fest gelagert und auf einer Drehbank aufge-
schliffen ist, um eine Seitenverschiebnug des Ringes zu verhindern *). Lezterer besteht entweder
ganz aus Messing oder aus Schmiedeisen mit Messing ausgefiittert, oder ist einfacher mit Composition
ausgegossen und verlithet.

Fig. 31 und 32, 34 und 35 sind Constructionen von excentrischen Scheiben der K essler'schen
Maschinenfabrik zu Karlsruhe. Riickwiirts- und Vorwiirtsscheibe bestehen aus einem Gusstiick,
und sind durch 2 Bolzen zusammengehalten ; ausserdem ist Fig. 32 mit einem Ansatz versehen
der in der Mitte vertieft ausgedreht, einen schmiedeisernen Ring aufnimmt, durch welchen die
Haltbarkeit des Ganzen vermehrt worden ist,

Diese Scheiben sind zwar einfach und sitzen in Folge ihrer breiten Auflagerungsfliiche sehr
fest auf den Achsen, sie sind jedoch wegen der Unveriinderlichkeit ihrer Winkel und schwierigen
genauen Herstellung nicht nachgeahmt und von Kessler nur zeitweise angewandt. Die Biigel
bestehen aus Messing mit angegossenen Lappen, theils zam Zusammenschrauben, theils zur Befestigung
der Excenterstangen, die mittelst 4 Schrauben mit den Biigeln verbunden sind. Die Oeffnungen
dieser Bolzen sind in der Richtung der Stange etwas oval gearbeitet um die Liinge derselben
in geringer Grenze veriindern zu kinnen, nach deren Auffindung dieselbe durch eine Druck-
schraube n zu fixiren ist.

Weit zweckmiissiger und einfacher ist diese Verlingerung oder Verkiirzung der Stangen bei
den von Polonceau, Fig. 33, construirten Excenterringen zu erlangen, und verweisen wir dess-
halb auf die in diesem Werke Seite 99 bereits detaillicte Beschreibung derselben, indem wir die
Anordnung der Scheibe und des Ringes als sehr vortheilhaft und zweckentsprechend bezeichnen,

Fig. 38 ist eine jetzt noch selten angewandte Sharp’sche Construction, in neuester Zeit
zieht man hiiufig wegen ihrer Einfachheit und Soliditit in einem Stiick geschmiedete Ringe und
Stangen, wie Fig. 36 und 37, vor, obgleich eine Verlingerung oder Verkiirzung derselben nur
durch Strecken oder Stauchen der Stangen hervorzubringen ist.

*) Hiufig versieht man die Scheibe mit einzelnen Vertiefungen von "4 —3/s” Tiefe und Breite, um die Reibungs-
fliche bei gegebener Rreite der Scheibe zu vergrissern.

e erE ROl



LOCOMOTIVE FUR GUTERZUGE

AUF DEN
HERZOGLICH BRAUNSCHWEIGISCHEN EISENBAHNEN
ERBAUT IN DER

MASCHINENFABRIK VON GEORG EGESTORFF
IN LINDEN VOR HANNOVER.

Mit 2 Tafeln Abbildungen
Englisch Maass.

In der Reihe jemer verdienstvollen Minner die durch Energie und Intelligenz die industriel-
len Zustiinde des Continents namentlich in Bezug auf den Maschinenbau von der Abhingigkeit
Englands emancipirten, ist mit Recht der Name Georg Egestorf{ nicht unbekannt, und sind
vorziiglich die aus seinem Etablissement hervorgegangenen Locomotiven durch ihre Leistungen,
die vollendete Sorgfalt der Ausfiihrung, durch die Eleganz und Leichtigkeit der Detaileconstruc-
tionen vortheilhaft ausgezeichnet. Nach zeitgemiisser Vergrosserung der Werkstiitten sind in denselben
in ununterbrochen rascher Folge in den letzten Jahren zablreiche Locomotiven fiir die Hanno-
ver’schen und Braunschweig'schen Staatshahnen, die Kiel-Altonaer, die Kiniglich preussische Ost-
bahn, die Magdeburg-Leipziger und fiir die Main-Weser Bahn ausgefiibrt, so dass bereits 170
Maschinen der verschiedensten Constructionen sich auf den resp. Bahnen in Betrieb befinden.

Das gliicklich gewiihlte System und die mit griosster Einfachheit und Zweckmiissigkeit ar-
rangirten Trieb- und Steurungsorgane der Mehrzahl dieser Maschinen, haben ihnen namentlich
auf den Hannover'schen und Braunschweig'schen Staatshahnen die verdienteste Anerkennung ver-
schafft, indem diese Locomotiven mittelst eines verhiiltnissmiissig geringen Coaksverbrauchs und
sehr weniger Reparaturkosten eine bedeutende Leistungsfihigkeit entwickelten, durch die Leich-
tigkeit ihrer Bedienung, Untersuchung und Instandhaltung der beweglichen Theile sich in gewis-
sen Grenzen sowohl fiir Personen- wie auch schwere Giiterziige gleich wohl mit Vortheil verwen-
den liessen.

In weiteren Kreisen wiirdigte man die Bestrebungen und Produkte des Herrn Egestorff
durch die Zuerkennung

,;der goldenen Medaille fiir eine gekuppelte Locomotive fiir die Hannover'schen Bahnen
auf der Miinchener Industrieausstellung®, und

,,der grossen silbernen Medaille der Weltausstellung in Paris im Jahre 1855, fiir eine
Lastmaschine nach dem System der nachfolgend beschriebenen Locomotive‘.:

Heusinger v. W., die Locomotive-Maschine, 22
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ERKLARUNG DER ZEICHNUNGEN.

Tafel XXXTIX. Fig. 1. Seitenansicht der Locomotive und Fig. 2. Endansicht der Feuerkiste

und Querschnitt: demellggn
ﬁ XL. Fig. 3.. Hnjemelgﬁt an L’Jardemwlﬁht uml Stﬁnﬂt durch ﬁe Cylmder,
Fig. 5. Grundriss und Schnitt durch die Mitte der . Achsen, des C}'lmders o e

Die Leistungsfihigkeit dieser Maschine, deren Hauptabmessungen von dem Mnachlnenmel-
ster Blenkinsap angegeben, entsprach bei verschiedenen Fahrten unter giinstigen Witterungs-
verhiiltnissen auf der Oschersleben-Braunschweiger Bahn *) einem Zuge von 180—190 belade-
nen Achsen mit einem Bruttogewicht von 15—16,000 Ctr. und emer Geschwmdlgkelt von 3!/ geo-
graphischer Meilen in der Stunde.

Der Coaksverbrauch bei diesen Fahrten berechnete sich per Locomotivmeile auf 200 & und
sind mittelst eines Plundes Coaks 9'/; @ auf durchschnittlich 40° vorgewiirmtes Wasser verdampft.

Die Reparaturkosten betragen per Locomotivmeile 7'/ Sgr. durchschnittlich,

Vorstehende Daten, deren Werthe sorgfiiltigen Versuchen und Notirungen entnommen sind,
geben ohne Zweifel die wichtigsten Anbaltspunkte fiir die Zweckmiissigkeit des Systems und die
Richtigkeit der Constructionsverhiiltnisse, und da diese Maschine in der Anordnung des Kessels
der Rahmen etc. einige Aehnlichkeit mit der im Hefte I. Seite 1. beschriebenen S harp’sechen Tank-
engine besitzen, ist zur Vermeidung von Wiederholungen durch detaillirte Beschreibungen eine
tabellarische Uebersicht der wichtigsten Bestandtheile, nebst Angabe der genauen Dimensionen
derselben am Ende dieser Vorbemerkungen gegeben.

Der cylinderische Kessel, dessen stumpf vor einander tretende Biinde durch La-
schen (unter einem schweren Dampfbammer aus dem besten Eisen gehimmert) iiberdeckt und
zusammengenietet sind, ist mit der Robrwandplatte der Rauchkammer durch kriiftiges 3'/3" liges
Winkeleisen vernietet, mit dem #Hussern Mantel des Feuerkastens, jedoch ohne Winkeleisen
vereinigt, indem die aus Lowmooreisen bestehende Vorderplatte derart ausgebogen  ist, um mit
dem cylindrischen Kessel leicht und dauerhaft zusammengefiigt zu werden, Zur Reinigung des
Kessels sind zwei trichterfirmige, aus Messing gegossene Schlammbehiilter am tiefsten Punkte
desselben befestigt, und mittelst an der einén Seite verschlossener Muttern leicht zu Gffnen.

Auf den unter einander versteiften parallelen Frames ruht der Kessel mit zwei aus Blech
und Winkeleisen construirten Triigern, und stiitzt sich ausserdem die iiberhiingende Last der
Feuerkiste auf die fiir die Ausdehnung des Kessels geeigneten Hochkanten der Frames. Letztere
sind in einem Stiick gewalzt und von Lloyds Forster & Comp. in Wednesbury in Eng-
land bezogen.

Das Totalgewicht der Maschine ist im fahrbaren Zustande mit Coaks und Wasser 566 Ctr,
ciilnisch Gewicht, von welchem 180 Ctr. auf die Vorderachse und 386 Ctr. auf die durch Balan-
ciers gleichbelasteten Triebachsen entfallen. Der Inhalt des Dampfraumes ist 45 Cubikfuss.

Die Achsen sind aus Lowmoor bezogen und die Riider in dem Etablissement ganz aus
Schmiedeisen hergestellt, und von besonderer Symmetrie und exacter Arbeit. Lauf- und Triebriider

*) Diese Bahn besitzt auf einer Linge von 8,89 Meilen circa 30 pOt. Staigun.gan von !|so0 und Curven wvon
230 Ruthen Radius, die ebenfalls 30 pCt. der ganzen Bahnlinie einnehmen.
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sind mit Tyres von Gusstahl von Krupp in Essen versehen. Diese Reifen versprechen ihren
ausgezeichneten Eigenschaften zufolge, trotz ihres noch sehr hohen Preises, Vortheile gegen die
eisernen und Puddelstahlbandagen, und werden in neuester Zeit vielfach angewandt. Die Dam pf-
cylinder sind zur Erzielung grosser Dichtigkeit, Ziihigkeit und Hiirte aus einem Gemisch von
ca. 95°% Gusseisen und 5%p Schmiedeisen zusammengesetzt™),

Die Dampfkolbenkdrper und die Deckel derselben sind aus Messing gafemgt und dle
aus Gusstahl bestehende Kolbenstange in dem Kolbenkirper fest eingeschraubt und durch einen
Stahlstift am Losdrehen verhindert. Zwei flache Spiralfedern unterstiitzen die Spannung der aus
Composition **) bestehenden Dichtungsringe. Diese Kolben sind etwas schwer, jedoch ausserordent-
lich praktisch und leicht zu repariren.

Auf den hannover’schen Bahnen ist der Ramsbottom’sche Dampfkolben versuehnwe:sa bei
verschiedenen Locomotiven eingefiihrt; da die Ringe derselben jedoch bereits nach 12—1500
Meilen beseitigt werden mussten, hat man auf die Anwendung dieser sehr einfachen Kolben ver-
zichtet. Die stumpf vor einander tretenden ®/s“(] starken Dichtungsringe (8 Stiick) aus Gussstahl
arbeiteten allerdings anfiinglich sehr schin und gleichmiissig, hielten dampfdicht, verursachten
jedoch hin und wieder kleine Furchen in den Cylindern. — Aus der raschen Abnutzung der
Ringe, welche man bei dem geringen Drucke, welchen sie vermige ihrer Spannung gegen die
Cylinderwand ausiibten, eigentlich nicht wohl erwarten konnte, diirfte jedoch gleichzeitig auf eine
zu bedeutende Ausnutzung der Cylinder mit Recht zu schliessen sein, und sind daher die friiheren
Compositionsringe von Neuem eingefiihrt worden.

Die Steurung ist die Stephenson’sche mit der Sharp'schen Coulisse. ' Die gusseiser~
nen Schieber haben auf jeder Seite 1 Ueberdeckung, und arbeiten mit diesem Verhiiltniss aus-
serordentlich Gconomisch,

Die Achslager bestehen aus Schmiedeisen mit Compositionseinlagen***), sie sind unter
Dampfhiimmern aus einem Stiick geschmiedet und auf Hobel- und Stossmaschinen vollendet.

Die Vorspriinge der Feuerkiste, die Dampfeylinder, die Ventil- und Dampfdome sind mit
sauber polirten Messinggarnituren und vorziiglich schiin gefertigten Kuppeln zweckmiissig und ele-
gant umhiillt, und die Vorspriinge der Triebriider iiber dem Trottoir mit leichten Blechblenden
abgeschlossen,

*) Das bei dieser Mischung zn beobachtende Verfahren, sowie der Zusatz an Schmiedeisen richtet sich nach
der Beschaffenheit des Roheisens. Ist das Roheisen sehr hitzig und diinnfliissig, so kann man den Zusatz an Schmied-
eisen etwas erhihen, im entgegengesetzten Fall ist derselbe jedoch zu vermindern, da bei einem zn grossen Zusatze das
Eisen dickfliissig wird, und abgesehen von der zu grossen Hirte, auch beim Giessen keine scharfen Contouren hervor-
bringt. Das zu diesem Zwecke verwendete Schmiedeisen besteht aus Blechabfillen ete., welche man, um sie mit dem
Roheisen in innige Berilhrung zu bringen, in eine auf dem offenen Heerde gemachte Form steckt, die man mit fliissigem
Roheisen aufiillt, Die so dargestellten Maffeln zerschligt man beim Gebrauche, und setzt sie in entsprechender Menge zu,
indem auf diese Weise das Schmiedeisen gleichmissiger in dem fliissigen Metallbade des Cupolofens vertheilt und auf-
gelist wird, als wenn man dasselbe direct in den Ofen werfen wollte.

**) Diese Composition besteht aus 13 Theilen Antimon, 9![2 Theil Kupfer und 59 Theile Zinn. Nachdem diese
Theile 2z geschmolzen und erkaltet sind, werden sie schliesslich noch einmal mit 8812 Theilen Zinn versetzt.

**2) 10 Theile Kupfer, 20 Theile Antimon, 60 Theile Zinn geschmolzen und mit 90 Theilen Zion gemischt.

Py
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Die Anfertigung der Trieb- und Laufriider mit ges chweisster Nabe istin dem Egestorf’schen
Etablissement Gegenstand besonderer Sorgfalt, da fiir die zu erbauenden Locomotiven ausschliess-
lich nur dieses System in Anwendung kommt, welches den Stephenson’schen und Sharp’schen
Rédern mit ge gossener Nabe entschieden vorzuziehen ist. Das bei der Fabrikation beobachtete
Verfahren ist in seinen Umrissen folgendes:

Die Verfertigung der T formigen Felgentheile, und die Zusammensetzung der Nabe aus
einzelnen  keilférmigen Segmenten als bekannt voraussetzend, ist vorziiglich von dem Schweiss-
process der Nabe die Giite und Haltbarkeit des Rades abhiingig, und erfolgt diese Manipulation
auf einem kreisrunden Feuer, welches in der Mitte mit einer der Nabe des Rades entsprechenden,
mit feuerfesten Steinen ausgefiitterten Oeffnung ausgespart ist, in welche das in einer gusseissernen
Chablone befestigte Rad mittelst eines Krahnes eingehiingt wird. Der mit einem kriiftigen Ventilator
erzeugte Windstrom wird durch 3 Diisen auf die zu schweissende Nabe concentrirt, auf deren
Fliiche schliesslich aus gewalzten Flacheisen hochkant gebogene Scheiben aufgetragen werden,
um der Nabe die erforderliche Hohe zu ertheilen. Die Schweissung der keilformigen Speichenenden
derNabe erfolgt ohne mechanische Einwirkungen buchstiiblich in sich s elbst,da der an der Peripherie
des Felgenkranzes fest anschliessende Gusskranz eine Ausdehnung des Rades durch die Wiirme
nur in der Nabe selbst gestattet.

Schliesslich wird die Form der Nabe durch das Auftragen der erwiihnten Scheiben mit
wenigen Schligen des Dampfhammers etc. vollendet, und sonach die absolute Festigkeit der
Scheiben innig mit der riickwirkenden Festigkeit der geschweissten Speichenenden combinirt,
wodurch sowohl der zerreissenden Kraft des Keiles als dem Druck der Contraction des Reifens
und der Belastung gleich wirksam und vollkommen widerstanden wird.
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HAUPTDIMENSIONEN

DER

WICHTIGSTEN DETAILS DER GUTERZUG-LOCOMOTIVE

AUS DEM

EGESTORFF'SCHEN ETABLISSEMENT IN LINDEN BEI HANNOVER.
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Tiefe unter dem Kesael . 2|1 6 Fliche desselben : 1212 —
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Benennung " || Englisch Maass. { = ‘Benennung Englisch Maass.
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GESCHICHTE

DER

ERFINDUNG UND AUSBILDUNG DER LOCOMOTIVE-MASCHINE.

1. EPOCHE.
Von den ersten Versuchen bis zur Erfindung der Rihrenkessel (1800—1829),

Denis Papin, James Watt, und andere hatten schon Ideen zur Anwendung der Dampf-
kraft fiir Fuhrwerke angegeben, Oliver Evans war indess unzweifelhaft der Erste, welcher einen
auf einer Eisenbahn in Anwendung gekommenen Dampfwagen zur Ausfiihrung brachte. Bereits
im Jahre 1784 fasste er die Idee einer Hochdruckdampfmaschine als bewegender Kraft auf Stras-
sen und Schienenwegen und gab sich viele Miihe, seinen Plinen in Philadelphia Eingang zu ver-
schaffen; aber nicht eher als 1799 fand er sich in den Stand gesetzt, die Construction seiner
Locomotive zu beginnen, welche auf einer besonders zu diesem Zweck gelegten Eisenbahn ver-
sucht werden sollte. Nach vielen Unterbrechungen wurde endlich die erste Locomotive, die
den Namen ,Oructer Amphibolos® fiihrte, im Jahre 1801 vollendet. Sie scheint jedoch erst im
Winter 1803—4 die nithige Vollkommenheit erreicht zu haben, so dass sie ,,im Angesichte von
wenigstens zwanzigtausend Zuschauern durch die Strassen von Philadelphia bis an den Schuylkill-
Fluss“ jhren Lauf nehmen konnte.

Der Mangel an Mitteln, welcher Evans hinderte, eine Strecke Schienenweg anzulegen, wie
er es beabsichtigt hatte, war wahrscheinlich der Grund, dass wir spiiter diese Maschine zur Be-
wegung eines Bootes angewendet finden, und dass alle seine Bestrebungen selbst noch im Jahre
1809 in Amerika fruchtlos blieben, den Werth der Erfindung seinen Landes- und Zeitgenossen
erkliirlich zu machen, Von diesem Jahre datirt sich auch seine denkwiirdige Prophezeihung, die er
in einem Schriftchen vertffentlichte: ,Die jetzige Generation will sich mit Kanilen
begniigen, die niichste wird Eisenbahnen und Pferde vorziehen; aber ihre
mehr aufgeklirten Nachkommmen werden meinen Damfwagen als die grisste
Vollkommenheit des Transportes anwenden¥).¢

*) Hermann Kohler in der Einleitung der Uebersetzung von Wood's prakt. Handbuch der Eisenbahnkunde,
_ Braunschweig 1839.
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Fast gleichzeitiz waren Trevithick und Vivian in England mit dem Bau eines Dampf-
wagens fiir eine Eisenbahn beschiiftigt. Im Jahre 1802 nahmen dieselben ein Patent auf die An-
wendung der Hochdruckmaschine fiir Wagen und zwei Jahre spiiter 1804 fiihrten sie diese Con-
struction an einer Maschine aus, welche auf der Eisenbahn von Merthyr-Tydvil in Siid-Wales in
Gang kam, nachdem sie zuerst dieselbe auf gewthnlichen Strassen in Gang zu setzen versucht,
aber dabei uniiberwindliche Hindernisse gefunden hatten.

Die Locomotive-Maschine von Trevithick und Vivian hatte nur einen horizontal lie-
genden Cylinder von 8 Zoll Durchmesser, mit 4 Fuss 6 Zoll Hub; die Uebertragung der Bewe-
gung vom Kolben auf die Riider geschah vermittelst einer Kurbelstange und zweier Zahnriider.
Diese Maschine soll einen Zug von 10 Tonnen auf eine Entfernung von 9 engl. Meilen und mit
einer Geschwindigkeit von 5 engl. (etwas mehr als eine deutsche) Meilen in 1 Stunde, ohne dass
man das im Kessel enthaltene Wasser zu erneuern brauchte, fortgeschafft haben,

Das grosse Hinderniss bhei der Anwendung von Dampfwagen auf Eisenbahnen zu jener Zeit
war der eingebildete Mangel von Adhiision oder Anhaftung der Riider an die Schienen, um die
Ortsveriinderung des Wagens zu bewirken. Trevithick und Vivian wollten daher den fussern
Kranz der Riider rauh und uneben machen und sie zu dem Ende nach der Quere mit Rinnen
durchschneiden. Jedoch leuchtet es ein, dass dadurch der Widerstand sehr bedeutend erhtht und
die Schienen sehr beschiidigt werden wiirden.

Um die erwiihnten Miingel zu umgehen, erhielt Blenkinsop von dem Middleton-Kohlen-
bergwerke bei Leeds 1811 ein Patent auf die Anwendung einer Zahnstange, welche an einer der
Schienen angebracht war, und in die die Zihne cines durch zwei Getriebe von der Maschine in
Bewegung gesetzten Rades eingriffen, um so den Wagen fortzutreiben.

Die Fig. 1. aof Taf. A. erlintert die Einrichtung dieses Dampfwagens. A, A stellt einen Theil der Schienen dar
und zur Seite derselben und an die eine Schi ihe angeg erscheint eine Zahnstange, deren Zihne a,a, a 2 bis

8 Zoll lang sind, Der 8 Fuss 3 Zoll lange cylinderische Kessel B enthielt ein der Linge nach durch gehendes inneres
Robr mit der Feuerung, das in’ den Schornstein ausmiindete; b, b sind die in dem Kessel stehenden Cylinder und die
Bewegung von deren Kolben wurde vermittelst der Kurbelstangen ¢, ¢ den Kurbeln d,d fibertragen, welche Wellen um-
drehen, die an dem Wagengestell angebracht worden sind. An diesen Wellen sitzen die Zahnriider o, o, welche in das
grissere Zahorad f greifen, an dessen Welle auch das Zahnrad g sitzt, welches durch seine Umdrehung und durch
sein Eingreifen in die Zahnstange a, a, 2 den Dampfwagen forttreibt, Nachdem der Dampf gewirkt hat, entweicht er mit-
telst der Rihre h in die Luft. Die Rider C, C haben keinen andern Zweck, als die Maschine zu tragen.

Mit solchen Maschinen kionnen starke Steigungen iiberwunden werden. Zwolf Jahre lang
wurde mit mehreren dieser Maschinen die Steinkohlen von den Middletongruben nach Leeds trans-
portirt; als man aber spitter fand, dass die Adhiision der Schienen an die Riider zur Fortbewe-
gung der Wagen hinreichend sei, liess man die Zahnstange weg. Ehe man sich jedoch hiervon
iiberzeugte, verwendeten viele Ingenieure ihre Kriifte auf Ersatz dieses Mangels an Adhiision,

Im Jahre 1812 nahmen Wilhelm und Eduard Chapmann ein Patent auf eine Vorrichtung
zur Ortsveriinderung der Dampfwagen. Sie bestand in einer in der Mitte des Schienenwegs auf
dessen ganzer Liinge angebrachten Kette, die einmal um ein mit Rinnen auf dem Felgenkranz
versehenes und unter dem Mittelpunkt der Maschine angebrachtes Rad geschlungen war. Wenn
dieses Rad durch die Maschine umgedreht wurde, riickte dieselbe, da die Kette nicht gleiten
konnte auf der Babn fort. — Diese Einrichtung gab man bald auf, weil durch die Reibung der
Kette ein ungeheurer Kraftverlust herbeigefiihrt wurde.
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Im Jahre 1813 versuchte Brunton auf den Butterley- Eisenwerken die Ortsverénderung
eines Dampfwagens ohne Hiilfe der Adhiision der Rider an den Schienen mittelst eines Systems
von zwei Kriicken, die wie die Hufe eines Pferdes wirkten.

Fig. 2. auf Taf. A, giebt einen Begriff von der Einrichtung dieser Maschine, Der Kessel war dem von Blen-
kinsop’s Maschine &hnlich, jedoch von Gusseisen. Der Cylinder A war an der einen Seite des Kessels angebracht, die
Kolbenstange bewegte sich in horizontaler Richtung nach hinten und war bei a mit der Kriicke a,b und mit den bei
¢ befestigten Hebeln a, ¢ verbunden. Am untern Ende der Kriicke a, b waren Fiisse mittelst eines Gelenkes bei b an-
gebracht. Dieselben waren, um einen festen Halt auf dem Boden zu haben, mit kurzen Zacken versehen, damit sie
nicht gleiten konnten, und die eine hinlingliche Breite hatten, um den Weg nicht zu beschidigen.

Bei einer Betrachtung der Zeichnung wird man sehen, dss wenn sich die Kolbenstange von dem Cylinder abbewegt,
sie den obern Theil der Kriicke a b von sich stisst, und dass, da diese sich nicht zuriick bewegen kann, der Wagen
vorwiirts getrieben wird, welches sich bei jedem Kolbenzuge wiederholt. An dem Hebel a c ist bei 1 eine Stange 1
2 3 befestigt, die auf dem obern Theil des Kessels horizontal hin und hergleitet, Von 2 bis 3 ist die Stange mit Zihnen
versehen, die in ein horizontal liegendes Zahnrad h greifen, auf dessen entgegengesetzter Seite eine Zahnstange, dhn-
lich der 1 2 3 befindlich ist, die, indem das Rad durch die Zahnstange 2 3 umgedreht wird, sich ebenfalls vor-
und riickwiirts bewegt, Das Ende dieser Schiebestange ist bei 4 an dem Hebel d ¢ an der Kriicke d ¢ befestigt. Wenn
daher die in der Abbildung zn sehende Stange in der Richtung von 8 2 1 vorwiirts geschoben wird, so wird die
entgegengesetzte Stange 4 durch die fortschreitende Bewegung der Maschine in entgegengesetzter Richtung bewegt
und die Kriicke d e wird daher nach der Maschine gezogen, so dass sie beim hichsten Standpunkte des Kolbens dem
Cylinder am niichsten ist. Der Kolben geht alsdann in entgegengesetzter H:ichtung zuriick und bewegt mit sich die
Kriicke a b und demnach auch die Schiebestange 1 2 8, die durch ihre Einwirkung auf das Zahnrad veranlasst, dass
sich die Kriicke d e in entgegengesetzter Richtung bewegt. Auf diese Weise wirken daher die beiden Kriicken ab-
wechselnd und bringen eine ununterbrochene Bewegung hervor.

Wihrend des Riickgangs der Kriicke nach der Maschine werden die Fiisse durch Schniire oder Riemen, die bei
f f an den Kriicken befestigt sind, gehoben. Diese Riemen oder Schniire gehen f{iber Frictionsrollen, die mittelst Sperr-
rider und Sperrkegel durch die Maschine nur in einer Richtung bewegt werden kinnen.

Bei dem mit einer solchen Maschine (die einen Kessel von 5 Fuss 6 Zoll Linge, 3 Fuss
Durchmesser, Kolbenhub von 24 Zoll und ein Gewicht von 45 Ctr, hatte) angestellten Versuch,
bewegte sie sich ungefibr mit einer Geschwindigkeit von 2} engl. Meilen in der Stunde vorwiirts
und entwickelte eine Kraft von ungefiihr 6 Pferden. Ein Unfall, der sich an dem Kessel ercignete,
verhinderte weitere Versuche anzustellen.

Um dieselbe Zeit unternahm Blackett auf der Wylam-Eisenbahn eine grosse Zahl von
Versuchen in Betreff der wichtigen Frage, ob die Adhiision der Riider von der Maschine auf den
Schienen hinkinglich sei, um eine fortschreitende Bewegung der Maschine und der Transportwa-
gen, welche sie ziehen soll, ohne die Hiilfe einer andern Vorrichtung, zu bewirken, und fand dass
fast auf horizontalen oder nur gering steigenden Bahnen die Adhiision der Riider allein hinreichend
sei, um die Maschine bei jedem Wetter, wenn die Bahn nicht mit Schnee bedeckt ist, fortzu-
treiben.

Zuerst hatte man durch die Bewegung mit der Hand versucht, wie viel Gewicht das Rad
eines gewohnlichen Wagens iiberwinden kionne, ohne rund zu laufen, wobei sich ergab, dass das
Gewicht der Maschine eine hinreichende Adhiision veranlasse, um auf der Eisenbahn eine gehi-
rige Menge von Wagen fortzuschaffen.

Die erste auf der Wylam Eisenbahn in Anwendung gekommene Locomotivemaschine hatte
pur einen Cylinder, und war mit einem Schwungrad versehen, um die unregelmiissige Wirkung
der Kurbel auszugleichen. Wenn indess die Maschine stillstand und die Kurbel und Kurbelstange
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sich in einer Linie befand, war der Kolben nicht im Stande die Kurbel zu drehen und die Ma-
schine konnte nur mittelst Anwendung von Hebel an den Speichen des Schwungrads in Bewegung
gesetzt werden; ausserdem wirkte die stossweise Bewegung des einfachen Cylinderkolbens sehr
nachtheilig auf die Theile der Maschine und die Leistung war nur gering.

In der ersten Hiilfte des Jahres 1814 baute Georg Stephenson eine Locomotive, die am
25. Juli desselben Jahres auf der Eisenbahn der Killingworth-Steinkohlen-Bergwerke zuerst in Gang
gesetzt wurde. Die Maschine hatte zwei Cylinder von 8 Zoll Durchmesser und 2 Fuss Hub; der
Kessel war eylindrisch, 8 Fuss lang und 44 Zoll weit und eine 20 Zoll im Durchmesser haltende
Feuerrbhre ging durch den Kessel.

Die Fig. 3. auf Taf. A, zeigt die Art und Weise, wie die Kraft der Maschine den Ridern mitgetheilt und die
Ortsveriinderung derselben bewirkt wurde. A, A sind die Rider des Wagens B, B ist dessen Gestell, auf welchem der
Kessel befestigt wurde, a und b sind Kurbelstangen, iibnlich ¢, ¢ Fig. 1., welche die Bewegung des Kolbens auf die
Kurbeln ¢ und d iibertragen; letztere drehen die auf denselben Wellen sitzenden beiden Zahnriider e und f um, und
haben eine solche Stellung zu einander, dass, wenn die eine senkrecht steht, oder eine Linie mit der Kurbelstange
bildet, die andere eine horizontale Lage hat, oder rechtwinklich zu ihr steht. Die Zahnrider e und f greifen in zwei
andere grissere h, h an den Achsen des Wagens und drehen dieselben nebst den darauf befestigten Ridern A, A um.

Die Reibung oder Adhision der Radkrinze gegen die Schienen verhindert ein leeres Umlaufen der Riider, so
dass dieselben fortrollen und eine fortschreitende Bewegung der Maschine veranlassen miissen.

Wenn die Kraft, welche zur Hervorbringung der locomotiven Bewegung der Rider erforderlich, oder der sich
derselben entgegensetzende Widerstand grisser ist, als die Reibung oder Adhision der &ussern Oberfliche der Rad-
kriinze auf den Schienen, so wiirden sich die Rider umdrehen, die Maschine wiirde aber stehen bleiben. So lange
als aber die erstere die letztere nicht iibersteigt, werden die Riider auf den Schienen vorwiirts rollen und die fort-
schreitende Bewegung der Maschine bewirken, Bei dieser Maschine hatten die kleinen Zahnrider e, f und g 12 Zoll
im Durchmesser und die Zahnrider an den Radachsen des Wagens 24 Zoll, so dass die Kurbeln zwei Umgiinge
machten, ehe sich die Wagenridder einmal umdrehten.

Bei einem am 27. Juli 1814 auf einem mit Stabschienen belegten Stiick der Killingworth
Eisenbahn (mit einer Steigung von ;};) angestelliten Versuch zog diese Locomotive ausser ihrem
eignen Gewicht, acht beladene Wagen, die zusammen ungefihr 30 Tonnen wogen, mit einer Ge-
schwindigkeit von 4 engl. Meilen in der Stunde. Durch die Anwendung von zwei Cylinder war
die Wirkung der Maschine weit regelmiissiger, als bei einfachem Cylinder mit Schwungrad.

Man iiberzeugte sich bald, dass die Adhiision der Rider auf die Schienen hinliinglich sei, um
die Last fortziehen zu kionnen. Im Anfang wurden auf dex Hinterachse dieser Locomotive und auf
der Vorderachse des Munitionswagens, der Kohlen und Wasser enthielt, Scheiben mit einer Rinne
auf der Peripherie angebracht. Ueber dieselben ging eine Kette ohne Ende, um die Adhiision der
Riider des Tenders auch noch mit zur Hiilfe zu nehmen; allein spiiter fand man, dass diess un-
nithig sei und beseitigte daher wieder diese Vorrichtung.

Diese Mittheilung der Bewegung der Kolben auf die Riider des Wagens mittelst Zahnriider
verursachte ein grosses Geriiusch und mitunter bedeutende Stisse, die besonders dann stark wur-
den, sobald die Radziihne abgenutzt waren und Spielraum zwischen ihnen entstand. Um dieses
zu vermeiden nahmen Stephenson und Dodd am 28, Febr. 1815 ein Patent auf eine Me-
thode, die Maschinenkraft den Riidern, ohne Hiilfe von Zahnriidern, unmittelbar mitzutheilen,

Diese Vorrichtung ist in Fig. 4. und Fig. 4a auf Taf. A. veranschaulicht, ab sind die doppelten Kurbelstangen,
deren Enden a mit dem Querstiick der Kolbenstange und deren Enden b durch Kurbelzapfen, die in Speichen der
Rider A angebracht, verbunden sind. Auf gleiche Weise sind die Enden ¢ der doppelten Kurbelstangen ¢ d mit der
andern Kolbenstange und die d mit Kurbelzapfen in Speichen der Rider B vereinigt. Es wird auf diese Weise die
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auf- und niedergehende Bewegung der Kolben in die rotirende der Wagenriider verwandelt und dieselbe dadarch an-
haltend gemacht, dass die Kurbelzapfen an den Vorder- und Hinterridern im rechten Winkel zu einander stehen.
Um aber diese rechtwinkelige Stellung der Kurbeln zu einander zo erhalten, wendeten die Patentirten zweierlei Me=
thoden an: Entweder verbanden sie die Kurbeln der Rider A und B durch eine Stange mit einander, so dass sie stets
einen gleichen Winkel zu einander behalten mussten, wie bei Fig. 5, oder es wurde eine endlose Kette dazu benutzt
die iiber an jeder Achse der Rider A und B sitzende wverzahnte Scheibe ging. Die Zihne derselben griffen in die
kurzen Glieder der abwechselnd aus diesen und langen Gliedern bestehenden Kette, so dass sich diese mit den Achsen
und Riidern herumdrehte. Eins der letztern konnte daher nicht ohne das andere herumgehen und musste daher die
Stellung der Kurbeln immer dieselbe bleiben. Fig. 4. stellt diese Einrichtung deutlich dar, e, e ist die endlose Kette
und f, g die verzahnten Scheiben, Eine Maschine dieser Art wurde im Mirz 1815 auf der Killingworth-Eisenbahn pro-
birt, und ihre Leistungen waren damals ausserordentlich gut.

Bei dieser Maschine wurde moch eine andere neue Erfindung angebracht, auf welche Losh & Stephenson
ein Patent erhalten hatten; sie bestand in Federn von Dampf, die zum Tragen der Maschine iiber den Achsbiichsen
sassen. Kleine Cylinder b, h, h (Fig. 4.) sind auf jeder Seite des Kessels zwischen diesem und dem Rahmen fiber den
Achsbiichsen angeschraubt und treten noch einige Zolle in den Kessel ein. Am obern offenen Theile stehen sie mit
dem Wasser oder Dampfe im Kessel in Verbindung. In diesen Cylindern bewegen sich dampfdicht die Kolben i, i, i,
unten treten die Kolbenstangen durch Oeffnungen im Gestell und stiitzen sich auf die Achsbiichsen der Rider, die
sich mit den Kolbenstangen auf- und niederbewegen kinnen, Die Kulben werden von dem hichst elastischen Wasser
oder Dampf im obern Theile der Cylinder gedriickt und da sie eine solche Fliche haben, dass der Druck des Dampfs
auf simmtliche Kolben dem Gewicht der Maschine gleich ist, so hat die Maschine alle Vortheils, welche das Hingen
in Federn geben kann, Diese Einrichtung hat sich indess micht bewihrt, denn wenn der Dampf die zum Tragen der
Maschine nithige Elasticitit verliert, steigen die Kolben in den Oylindern auf, bis sie ans Ende kommen und alle
Elasticitit aufhort. .

Ein grosses Hinderniss bei der Einfilirung dieser Locomotiven war ihre Schwere und die
Leichtigkeit der damaligen Schienen; man suchte diess dadurch zu beseitigen, dass man die Last
auf sechs (wie bei Fig, 4) und selbst auf acht Ridern vertheilte.

Die nach dieser um das Jahr 1820 fiir die Killingworth-Eisenbahn von Georg Stephen-
son gebauten Locomotiven, die lange Zeit auf dieser Bahn in Gebrauch waren und zu damali-
ger Zeit als die besten ihrer Art galten, sind Taf. A, in Fig. 5 einer Seiten- und 5a einer End-
ansicht dargestellt.

Der Kessel war cylindrisch und seine Enden bildeten Kugelschnitte; eine cylindrische Rihre ging durch den-
selben und lag 2 Zoll von dem Boden des Kessels entfernt. An dem einen Ende dieser RGhre war der Feuerheerd
und das andere lief in den Schornstein aus, Der Rost, auf welchem die Feuerung rulite, lag unter der Mitte der Rihre
und reichte ungefihr 4 Fuss in dieselbo hinein. An seinem hintern Ende ruhte der Rost auf einer kleinen Ziegelstein-
mauer, die den Raum unter dem Rost hinten verschloss. Der Kessel rubite aul einem hilzernen oder eisernen Gestell
welches durch die Federn a,a, zwei aof jeder Seite getragen wurde. Die gusseisernen oder mussingn-en Lager, auf denen
die Achsen der Maschine ruhten, waren 4 Zoll lang und gingen um den halben Umfang der Achsen; sie konnten in
den Leitungen b, b auf und niedergleiten und die Wirkung der Federn wurde ihnen in der noch jetzt iiblichen Weise
durch einen Dolzen mitgetheilt. Die Cylinder A, A standen senkrecht und zum Theil im Kessel, hatten gewihnlich 9
Zoll im Durchmesser und waren inwendig mit Kupferblech bekleidet, und die Kolbenstangen gingen wie gewdhulich
durch Stopfbiichsen und waren mit den Querstangen B, B und C,C verbunden. Die gradlinigte Bewegung der Kolben-
stangen wurde durch die Filthrungen ¢, ¢ gesichert, welche an den von den Cylindern abgehenden Armen d,d befestigt
und durch die Stangen e,e senkrecht erhalten wurden. Die Kurbelstangen D und E waren mit den Enden der Quer-
stangen durch Zapfen und Pfannen verbunden und die andern Enden auf eine dhunliche Weise mit den Kurbelzapfen
fund g an den Speichen der Rider. Um eine ununterbrochene rotirende Bewegung des Ganzen zu erreichen, muss
der eine Kolben seinen hichsten oder tiefsten Stand erreicht haben, wenn der andere die Hilfte des Hubes gemacht
bat und daher ist entweder der eine oder andere stets in Wirkung., Diese gegenseitige Stellung der Kolben zu ein-
ander wurde hier durch die Kuppelstangen F erreicht, welche mit dem einen Ende an dem Kurbelzapfen f mit dem
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andern an dem h von der Gegenkurbel g, h angriffen, beide Kurbelwarzen f und g in einem rechten Winkel zu ein-
ander erhielten und jedes Gleiten der Riider zu einander verhinderten. Die frither beschriebene und zu demselben
Zweck angewandte Kette hatte sich nicht bewiihrt, da sie leicht schlaff wurde und sehr nachtheilig auf den Gang der
Maschine wirkte,

Die 4 Fuss grossen Riider waren von Gusseisen, die Achsen 83 Zoll stark.

Der Dampf wurde durch ein Schiebventil vermittelst der Excentricstangen i,i, der Winkelhebel k, k, der Zug-
stangen 1,1 und der Schieberstangen m, m bald iiber, bald unter die Kolben zugelassen und strdmte durch das Rohr
n in den Schornstein, um den Luftzug des Feuers zu vermehren.') Dem Kessel wurde mittelst der kleinen Druck-
pumpe G (Fig. 5a) welche an seiner Seite angebracht war, und durch die mit der Querstange des Kolbens verbun-
denen Stange o bewegt wurde, das Speisewasser zugefiibrt. Zur Verhinderung der Abkithlung war der Kessel mit
einem Mantel aus schmalen Brettern umgeben, die durch eiserne Reifen zusammengehalten wurden,

Die damals bei diesen Maschinen verwandten Tender bestanden aus einem kleinen vierriiderigt;n Transportwagen,
worauf ein grosses Fass lag, von wo aus vermittelst eines Lederschlauchs das Speise-Wasser zn der Pumpe gefithrt wurde

Die grisste Leistung einer solchen Maschine, die mit dem Tender ungefiihr 10 Tonnen wog,
bestand in der Fortschaffung von circa 40 Tonnen, mit einer Geschwindigkeit von 6 engl. Meilen
in der Stunde; es wurden dabei circa 15 Gallonen **) Wasser in der Stunde verdampft.

Im Jahr 1825 brachte Thim, Hackworth zuerst an einer Locomotivemaschine die Cylinder
auf beiden Seiten des Kessels (jedoch stehend) an und liess beide auf eine und dieselbe Trieb-
achse wirken, indem er die beiden Kurbelzapfen dieser Achse im rechten Winkel zu einander
setzte und diese dann mit dhnlich gesetzten Kurbelzapfen der andern Achse durch Stangen ver-
kuppelte.

Bis zum Jahre 1826 waren die Riider der Locomotiven auf die gewohnliche Weise oder
an den Kriinzen schalenhart gegossen, da erstere aber sich sehr schnell am Felgenkranz ausniitz-
ten und eine bedeutende Reibung sowie ein Zerbrechen der gusseisernen Schienen durch Seiten-
druck veranlassten, sowie letztere hiiufig zersprangen und Unfille veranlassten, liess Nic. Wood
eine der Killingworth-Maschinen mit schmiedeisernen Bandagen versehen; diese Versuche fielen

sebr befriedigend aus und veranlassten die Bedlington-Eisenhiitte 1827 das erste Walzwerk
zur Fabrikation dieser Bandagen einzurichten.

Im Jahre 1828 baute Robert Stephenson (der Sohn von Georg St., der die besten Ma-
schinen der Killingworth-Eisenbahn hergestellt) die in Fig. 6 einer Seitenansicht und Fig, 6a ciner
Endansicht dargestellte Maschine fiir die Bolton-Eisenbahn, welche den Uchergang zu den spiiter
auf der Liverpool-Manchester Eisenbahn angewandten Maschinen bildete.

. Der 4' 6" weite und 8 9” lange ecylindrische Kessel, mit ebnen Endfiichen enthielt zwei 20 Zoll weite
cylinderische Rohren A, A mit innerer Feuerung, die in dem gemeinschaftlichen Schornstein B ausmiindeten. Die beiden
Cylinder C, C lagen am hintern Ende zu beiden Seiten des Kessels in einem Winkel von 45° zur Horizontalen ge-
neigt und waren an starken an dem Kessel festgenieteten Blechplatten befestigt, Die Cylinderkolbenstangen traten
wie gewihnlich durch Stopfbiichsen und an dem untern Ende war jeder mit einem Querhaupt a verbunden, das in
den nach der Neigung der Cylinder befestigten Parallelleitungsschienen b, b gefiihrt wurde und woran die Kurbelstange
D gelenkartig angriff; das andere Ende der Kurbelstange griff ebenso an dem Kurbelzapfen ¢ der Vorderrider an, Auf

*) Der Vor- und Rickwirisgang wurde bei diesen Maschinen vermittelst eines und desselben Excentrics bewirkt. Fig. 5b ist diese Art der
Umstenerung, die noch in ahslicher Weise bis ums Jahr 1835 in allgemeiner Anwendung war, scizzirt. Auf der Triebachse r ist der Hebel r s befe-
stigh » & ist ein kreisfirmiger Schlitz in der excentrischen Scheibe; liegt diese Scheibe mit dem Ende s des Schlitzes an dem Hebel r s so arbeitet
die Maschine vorwiris, und réickwirts, wenn der Hebel an dem Ende t des Schlitzes sich befindet, u ist die Excenterstange mit einem die excenterische

Scheibe umgebenden Ring, welche mittelst des Winkelhebels v und der Stange w auf dic Schieberstange wirkt; durch Schrauben an den Enden der
Stange u und des Hebels v konnle der Schieberlauf regulirt

) 1 Gallone == 277,274 engl. Cub. Zoll — 4,54346 Liter.
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letztere wirkten beide Cylinder und zwar so, wie dies bei der von Hackworth 1825 gebauten Maschine geschehen, dass die
Kurbelzapfen dieser Triebachse im rechten Winkel zu einander standen und mit den andern ebenso gestellten Kurbel-
zapfen der Hinterriider durch die Kuppelstangen E verkuppelt waren.

Der Kessel ruhte mit vier gusseisernen Siulen oder Rihren d, d anf dem hilzernen Rahmen F, der vermlﬁaellt
8 Federn e, e mit den Achsbiichsen f, f verbunden war. Die Stenerung wurde durch zwei excentrische auf der Vorder-
achse sitzende Scheiben (eine fiir jeden Cylinder) nebst Hebel und Stangen g, h, i, die Schiebventile bewegten, bewirkt.
Der gewirkte Dampf entwich durch das kupferne Blasrohr G in den Schornstein.

Seguin, der Director der Eisenbahn von St. Etienne nach Lyon, hatte damals eine englische
Locomotive, die den beschriebenen verbesserten Killingworth-Maschinen ihnlich war, nach Frank-
reich kommen lassen, auf der obigen Bahn eine grosse Zahl von Versuchen und Beobachtungen
iiber die Verdampfungskraft und Schnelligkeit dieser Maschinen angestellt und gefunden, dass durch
Vermehrung der Heizfliiche giinstigere Resultate zu erlangen seien; er schlug zu dem Ende eine
grosse Zahl von engen Siederfhren mit geringen Wandstiirken in dem Kessel anzubringen vor
und nahm am 20. Decbr. 1827 auf die in Fig. 10—10c¢ dargestellte Maschine mit Rihrenkessel
in Frankreich ein Patent; dieselbe kam indess erst ein Paar Jahre spiiter zur Ausfiihrung und
auf der Lyoner Bahn in Betrieb. Wir wollen sie daher auch erst spiiter niiber betrachten *).

Als im Friihjabr 1829 die Liverpool-Manchester Eisenbabn soweit im Bau vorgeschritten
war, dass sich die Directoren iiber die Bestimmung der darauf anzuwendenden bewegenden Kraft
aussprechen mussten, waren sie nach den vorjihrigen Untersuchungen der Eisenbahbnen in den
Grafschaften Northumberland und Durham zu dem Resultate gelangt, dass wegen des grossen
Verkehrs auf der neuen Bahn Pferde ‘nicht anzuwenden seien. Die Wahl stand daher zwischen
locomotiven und zwischen feststehenden Maschinen, und um entscheiden zu kinnen, welche von
den beiden bewegenden Kriiften die zweckmiissigste fiir die genannte Bahn sei, wurden die prak-
tischen Mechaniker Walcker und Rastrick zu einer genauen Untersuchung bei der auf der Dar-
lington- und der Newcastle-Eisenbahn angewendeten Kriifte, abgeschickt, welche dariiber einen
ausfiihrlichen Bericht abstatteten. Obwohl sich nach demselben die Directoren der Liverpool-Man-
chester Bahn zu der Annahme des Locomotivesystems hinneigten, so konnten sie doch noch zu
keinem entschiedenen Entschluss kommen, und da aus dem erwithnten Berichte hervorging, dass
bei den Locomotiven noch viele Verbesserungen zu machen, und in Folge der Parlamentsacte
fiir die -neue Bahn mehrere Bedingungen aufgestellt worden waren, so wurde ein Preis von
500 Pf. St. (ca. 6000 fl.) fiir die beste Maschine dieser Art ausgesetzt.

Dieser Preis bildet eine Epoche in der Geschichte der Locomotiven, denn es sind durch
die dadurch veranlasste Concurrenz mehrere sehr wichtige Verbesserungen herbeigefiihrt worden.

Die hauptsiichlichsten Bedingungen unter welchen die Primie ertheilt werden sollte, waren: die Maschine sollte
bei einem Gewicht von 8 Tonnen im Stande sein, auf einer gut construirten ebenen Bahn Tag fiir Tag einen Wa-
genzug mit einer Ladung von 20 Tonnen, mit Einschluss des Tenders, mit einer Geschwindigkeit von 10 englischen
Meilen zu ziehen, wobei der Druck des Dampfes in dem Kessel nicht mebr als 50 Prd. auf den Quadratzoll betragen
durfte. — Die Maschine nebst Kessel mussten auf Federn und auf 6 Ridern ruhen und der Schornstein durfte nicht

mehr als 15 Fuss von der Bahn hoch sein, — Das Gewicht der Maschine mit Wasser und Kohlen durfte hichstens
6 Tonnen betragen, einer leichtern Maschine sollte der Vorzug gegeben werden, wenn sie ein verhiltnissmissiges Ge-

*) Ein Amerikaner John Stevens von Hoboken in New-Yersey soll 1825 eine Locomotive-Maschine con-
struirt und angewandt haben, deren Kessel ganz aus Rihren von einem sebr kleinen Durchmesser bestand und die
mit Wasser angefiillt waren, Das Principedieser Kesselconstruction ist also ein anderes als das von Seguin und
Stephenson, wie spiter erliutert wird,
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wicht zige. Wenn das Gewicht nicht 5 Tonnen iiberstiege, so brauche die zu bewegende Last nur 15 Tonnen zu be-
tragen, und in diesem Maas verhiltnissmissig bei Maschinen von geringerm Gewicht, Bei solchen von 4} Tonnen und
noch geringerm Gewicht brauchte dieselbe nur anf 4 Ridern zo ruhen. Kessel, Feuerrihren, Oyli.nderetc.,mssten einem
‘Wasserdruck von 150 Pfd. auf den Quadratzoll unterworfen werden.

Am 8. October 1829 wurden die Versuche auf einer ca. 1§ engl. Meilen langen fast hori-
zontalen Bahnstrecke erifinet. Preisrichter waren Nic. Wood von Killingworth, J. U. Rastrick
von Stourbridge und J. Kennedy von Manchester. Vier Maschinen bewarben sich um den Preis.

1) The Sans Pareil (die Unvergleichliche) von Timoth. Hackworth.

Auf Taf. A. giebt Fig. 7. eine Seitenansicht dieser Maschine und Fig. 7a. einen Horizontalschnitt des Kessels.
Derselbe ist cylindrisch 4 2 weit und 6 lang, hat ein flaches und ein sphiirisches Ende. Der Kessel enthilt eine
doppelte Rihre mit innerer Feuerung, die von dem einen Ende bis zum andern hin und wieder zuriick geht, so dass
Feuerrost urld Schornstein an einem und demselben Ende liegen. A ist der Kesel, B der Rost, C, C die Feuerrihre,
D der Schornstein, Die Feuerrihre springt von dem Ende des Kessels ungefibr 3 Fuss vor, und am Feuerende um-
giebt dieselbe ein halbkreisfirmiges Gehiiuse, dessen Form aus Fig. 7a. deutlich wird. Diese Einrichtung hat den
doppelten Zweck, eine grosse heizende Oberfliche zu erlangen und hinlingliche Luft durch den Rost einstromen zu
lassen, welches bei Rihren, die génzlich im Kessel liegen, nicht der Fall ist, Am Feuerende hatte die Rihre 2 Fuss
Weite, sie verengte sich aber bis zum Schornstein auf 15 Zoll. Die Linge der Roststibe betrug 3 Fuss. Die der un-
mittelbaren Wirkung der strahlenden Wirme ausgesetzte Oberfliche des Wassers betrug 15.7 und die indirecte Heiz-
fliiche 74,6 [J, sowie die Oberfliche des Rostes 10 [JFuss. Das Fener wurde durch den in den Schornstein strémenden
Dampf durch Ansaugen angefacht, Die Cylinder von 7 Durchmesser und 18 Hub standen senkrecht iiber den Hin-
terriidern und waren diese mit den Vorderridern durch Kuppelstangen verbunden. Die Maschine wog 4 Tonnen 15
Centner und der dazu gehirige Tender mit Wasser und Kohks 3 Tonnen 6 Centner. Die Maschine hiitte also nach
den Bestimmungen des Preisausschreibens 6 Rider haben miissen, ebenso auch Tragfedern, die ganz fehlten,

2) The Novelty (die Neuigkeit) von Braithwaite und Erickson *). Diese Maschine
war nach einem ganz andern Princip eingerichtet, indem die Luft mittelst eines Geblises in das
Feuer getrichen wurde und die Maschine keinen besondern Tender besass, sondern die Vorriithe
an Wasser und Kohks selbst mitfiihrte.

Die Fig. 8. auf Taf. A. zeigt die allgemeine Construction dieser Maschine und Fig. 8a. den Kessel oder Ge-
nerator in einem senkrechten Lingendurchschnitt, A ist der senkrechte Gencrator, B die Feuerbiichse, C der Rost,
D der horizontale Generator, in welchem die von B ausgehende Siederbhre b, b fast bis ans Ende von D ging, dann
zuriick- und nochmals vorlief und sich mit dem Schornstein E verband. Der senkrechte Generator A war iiber die
Hiilfte mit Wasser gefiillt und dessen oberer Theil war der Dampfraum, der horizontale Generator D war, da er uuter
dem Wasserspiegel von A liegt, stets mit Wasser angefiillt. Von der Feuerbiichse B ging eine senkrechte Rihre bis
zum obern Ende des Generators A, die zur Speisung des Feuers diente und durch einen Schieber luftdicht verschlossen
war, Unter dem Rost war ein verschlossener Aschenkasten F und die Luft wurde durch ein Geblise G, welches durch
die Maschine bewegt wurde, mittelst der Rihre a unter den Rost gefiihrt. Nachdem sie durch denselben gegangen
war, wurde sie durch die gewundene Rihre b, b getrieben und entwich durch den Schornstein E in die Atmo-
sphire, f eine Rihre, durch welche der Dampf von D in den Dampfbehilter A geht. H war der senkrecht stehende
Dampf-Cylinder, der durch die Riihre ¢ gespeist wurde und mittelst der Winkelhebel d und Kurbelstangen e ein Paar
auf einer Kurbelachse befestigte Rider I in Bewegung setzte. Das andere Riderpaar wurde, wenn es erforderlich war,
mittelst einer Kette, wie bei den alten Maschinen, verbunden. K war ein unter dem horizontalen Kessel angebrachten
Wasserbehiilier, der Kohksvorrath wurde in Kirben auf der Plattform mitgefiihrt. Die Oberfliche der Roststiibe betrug
ungefihr 1,8 ]!, die directe Heizfliche ca. 9,5 und die indirecte ca. 33 [J. Die Maschine mit Wasser im Kessel
wog 3 Tonnen 1 Centner und mit den Vorrithen von Wasser und Brennmaterial 3 Tonnen 16 Centner,

3) The Rocket (die Rakete) von Robt. Stephenson. Der eigenthiimlichen Einrichtung
des Dampferzeugers dieser beriihmten Maschine verdanken wir die rasche Entwicklung der Loco-

k]

*) Der berubmie Erfinder der calorischen Maschine und der Unter hraub
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motive-Maschine und des ganzen Eisenbalmwesens. Die Construction wird durch Fig. 9 einer
Seitenansicht der Maschine und Fig. 9a einem Querschnitt durch den Feuerkasten erliutert.

Der Kessel A war eylindrisch, mit flachen Enden, 6 Fuss lang und 3’4" weit, Mit dem einen Ende des Kessels
war ein viereckiger Kasten oder Ofen B verbunden, der 3/ breit, 2/ lang und 38’ hoch war, Am Boden dieses Feuner-
kastens waren die Roststibe C angebracht und er war ginzlich von einem Gehéiuse umgeben, ausgenommen am Boden
und auf der Seite am Kessel und zwischen dem Gehiuse und Feuerkasten blieb nur ein Raum von ca. 3 Zoll, der
stets mit Wasser gefiillt war. Eine Rthre D an der untern Seite, die mit dem Kessel in Verbindung stand, speisste
ihn mit Wasser und eine andere Rihre E, am obern Theil, gestattete dem Dampf in den Kessel aufzusteigen, Die
obere Hilfte des Kessels diente als ein Dampfbehilter, die untere Hilfte war mit Wasser angefiillt. Durch den untern
Theil des Kessels gingen 25 kupferne RGhren von 3 Zoll Weite von dem einen Ende bis zum andern. Die Cylinder
F waren zn beiden Seiten des Kessels angebracht, jeder wirkte nur auf ein Rad, hatte 8 Zoll Durchmesser und 16%
Zoll Hub, Die Triebriader waren 4' 83, die Laufrider 3’ 3" hoch. Der gewirkte Dampf ging durch die AusblasrGhre
G in den Schornstein und erzeuigte durch das stossweise Eintreten den Zug des Feners. Die directe Heizfliche des
Fenerkastens betrug 20 [J° und die indirecte der Heizrihren 1178 []; die Oberfliche des Rostes war = 6 i ¢
Die Maschine wog 4 Tonnen 5 Ctr. und der dazu gehirige Tender 3 Tonnen 4 Ctr, Man sieht, dass diese Maschine
schon die wesentlichsten Einrichtungen unserer heutigen Locomotiven besass.

4) The Perseverance (die Beharlichkeit) von Burstall.

Diese Maschine hatte bei dem Transport nach Liverpool Schaden gelitten, entsprach mehreren Bedingungen des
Preisansschreibens nicht, daher sie nicht zum Versuch zugelassen wurde und nicht weiter beschrieben werden soll.

Die Versuche gaben folgende Resultate: Stephenson’s Maschine ,Rocket® zog ausser
ihrem Tender 2 beladene Wagen von 9 Tonnen 11 Centner Gewicht, bei 20 Fahrten auf der
Versuchsbhahnstrecke hin und zuriick, im Ganzen auf eine Entfernung von 70 engl. Meilen und
legte mit dieser Last ein Maximum der Geschwindigkeit von 20 engl. Meilen, sowie eine mittlere
Geschwindigkeit von 14 engl. Meilen in der Stunde zuriick, wobei auf die engl. Meile 15} Pfd.
Kohks oder 11,7 Pfd. fiir jeden Cubikfuss verdampftes Wasser verbraucht wurden,

Hackworth’s Maschine ,Sans Pareil* zog 3 beladene Wagen mit einem Gewicht von
10 Tonnen 19 Centn. und einer Geschwindigkeit von ungefiihr 15 engl. Meilen in der Stunde.
Als sie 8 Fahrten hin und zuriick oder im Ganzen 22} Meilen zuriickgelegt hatte, wurde der
Versuch unterbrochen, weil die Speisepumpe schadhaft wurde und der Bleipfropf im Kessel schmolz.
Dabei betrug der Kohksverbrauch ungefiibr 692 Pfd. in der Stunde oder 28,8 Pfd. fiir jeden Cub.
Fuss verdampftes Wasser,

Die Maschine ,Novelty von Braithwaite und Erickson zog 2 beladene, 6 Tonnen
14 Centner wicgende Wagen cinmal auf nur 3 engl. Meilen (als die Rohre, welche das Speise-
wasser dem Kessel zufiihrte, platzte) und ein zweites Mal auf nur 4} engl. Meilen Entfernung als
die Verbindungen der Siederihre im Kessel aufrissen *) und die Versuche nicht weiter fortgesetzt
werden konnten; sie soll dabei eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 16 Meilen in der Stunde
erlangt haben *¥),

*) Die Ausfiihrung dieser Maschine wurde sebr iibereilt, indem sie erst im August 1829 begonnen und in der
ausserordentlich kurzen Zeit von 11 Monaten vollendet worden war.

**) Die Maschine ,Novelty® wurde spiiter griindlich reparirt und unter Leitung von Vignoles hinsichtlich
des Kolksverbrauchs und der Leistungsfihigkeit probirt, Der Dampf wurde dabei 6,26 Stunden lang unterhalten, die
gezogene Last betrug im Ganzen 28,5 Tonnen, dazu wurden in Einer Stunde 84 Pfd. Kobks verbraucht und die mitt-
lere Geschwindigkeit, mit der diese Last gezogen wurde, betrug 8,05 engl, Meilen. Folglich kam ,% Pfd. Kohks auf
die Topne fir jede engl. Meile. (Mechanies Magazine 1830. No. 339.)

b
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Der Preis wurde Stephenson’s ,Rocket% welcheallein allen Bedingungen
entsprochen hatte, zuerkannt. Die durch diese Maschine erlangten Vortheile waren sehr
bedeutend, indem sie, ungeachtet sie um fast 50 pCt. leichter als die bisherigen besten Locomo-
tiven war, dieselbe Ladung mit gleicher Geschwindigkeit zog, und dabei der Brennmaterialver-
brauch um 40 pCt. vermindert wurde. Der Hauptvortheil bestand aber unstreitig in der erhihten
verdampfenden Kraft der Maschine durch Anwendung vieler Rihren von geringem Durchmesser ¥).
So hatte die ,Rocket®, welche nur 4} Tonnen wog, eine 3} mal grissere Heizfliiche, als die alten
Maschinen, welche 7 Tonnen und mehr wogen, und da bekanntlich die Kraft der Locomotiven
nur von ihrem Verdampfungsvermgen abhiingt, so kann dieselbe ausserordentlich gesteigert wer-
den. Denn da Stephenson’s ,Rocket* im Gewicht beschriinkt war, so bestand die Wirkung
nicht in einer hohern Belastung bei einer grissern Geschwindigkeit, oder in einer grossern Leistung
als bei den alten Maschinen; und da sich die Wirkung wie die Menge des in einer bestimmten
Zeit verdampften Wassers verhiilt, die ,Rocket* aber nur 18,24 Gallonen in der Stunde ver-
damplte, wiihrend die alten Maschinen 15,92 Gallonen verdampften, so war der Nutzeflect beider
fast gleich. Da aber eine nur 4} Tonne wiegende Maschine dasselbe leistete, wie eine, deren Ge-
wicht 7 Tonnen betrug, so war leicht einzusehen, dass wenn das Gewicht der erstern erhihet
wurde, ihre Kraft mehr als verhiltnissmiissig vermehrt wiirde, da das Gewicht dem Kessel und
iiberhaupt denjenigen Maschinentheilen zugesetzt werden konnte, welche die Kraft der Maschine
erzeugen, wogegen das Gewicht der Riider und mehrerer andern nicht in demselben Verhiiltniss
zuzunchmen braucht,

Wirklich finden wir, dass unmittelbar nach diesen Versuchen die Maschinen ein weit gros-
geres Gewicht und folglich auch eine grissere Kraft erhielten, Anfiinglich geschah diess vielleicht
nicht in der Ausdehnung, wie sie spiitere Erfahrungen fiir zuliissig erkannten, allein die Wirkung
dieser Versuche war die, dass die Liverpool-Manchester Bahn Fahrten mit einer Geschwindigkeit
begann, welche weit iiber den noch so sanguinischen Hoffnungen der Freunde des Eisenbahnwe-
sens standen. Diese Fahrten wurden damals mit einer Geschwindigkeit von 20 engl. Meilen in
der Stunde ausgefiibrt und seitdem ist dieselbe auf das dreifache erhihet. Ebenso stieg man in
der Vermehrung der Ladung.

Schon liingst hatte man den abgehenden Dampf, wie wir bei den ersten Killingworth-
Maschinen gesehen haben, in den Rauchfang gefliihrt und dazu benutzt, den Zug des Feuers
zu befordern, die Wirkung war aber noch eine unvollkommene, indem dieses Dampfausstromrohr
an der Miindung in den Schornstein nicht enger war. Hackworth soll bei seiner Concursma-
schine ,Sans Pareil® zuerst die Wirkung des noch jetzt iiblichen Blasrohrs durch eine Verengung
der Austrittstffnung in den Schornstein erlangt haben, weshalb diese Maschine anfangs auch cinen
bei weitem kriiftigern Zug hatte, als die ,Rocket®* und die letztere erst nach einer iihnlichen
kleinen Abiinderung am Dampfausblasrohr die giinstigen Resultate lieferte.

Zum Schluss dieses Kapitels wollen wir noch eine Beschreibung der von Seguin fiir die
Eisenbahn von Lyon nach St. Etienne gebauten Locomotive liefern, da deren eigenthiimlich con-

*) Diese Siedelju"hren soll Stephenson auf Veranlassung von Booth, Zahlmeister bei der Liverpool- Man-
‘chester Eisenbahn zuerst angewendet haben, wenn auch, wie erwihnt, Seguin bereits im Jahre 1827 in Frankreich
ein Patent auf einen Rihrenkessel von anderer Construction fiir Locomotiven genommen hat



Rt

struirter Rohrenkessel, wenn gleich um ein Paar Jahre spiter als Stephenson’s ,Rocket“ aus-
gefiibrt, doch um ein Jahr friiher in Frankreich patentirt und beschrieben worden war und mig-
licher Weise Booth und Stephenson die Veranlassung zur Erfindung ihres Rohrenkessels ge-
geben haben kann.

Auf Taf. A stellt Fig. 10 eine Seitenansicht und Fig. 10a eine hintere Ansicht der Maschine, Fig, 10b einen
Lingendurchschnitt des Kessels und Fig. 10c einen Querschnitt durch denselben am Feuerkasten dar. Der 8 Fuss
10 Zoll lange, 2 Fuss 7 Zoll weite cylindrische Kessel von Eisenblech hatte an beiden Enden flache Biden und war
mit 43 kupfernen Heizrihren versehen. Die Feuerung befand sich an dem hintern Ende unter dem cylindrischen Kes-
sel und war dieselbe durch einen viereckigen 4 Fuss langen, 2 Fuss 4 Zoll breiten Kasten begrenzt, der an beiden
Seiten aus doppelten Blechwiinden a,a mit Wasserriumen dazwischen und an der Vorderwand aus einem gusseiser-
nen hohlen Kasten b bestand, der ebenfalls mit Wasser angefiillt war und wie die Riume a,a mit dem Innern des
Dampfkessels in Verbindung stand. Von dem Feuerkasten ab zog sich unter dem iibrigen cylindrischen Kessel ein
halbeylindrischer hohler Blechkasten ¢, ¢, welcher als Vorwirmer diente und mit Wasser gefiillt war, avf der einen
Seite mit dem Wasserkasten des Tenders durch einen Lederschlauch verbunden war und von wo auf der andern Seite
durch die Speisepumpe d der Kessel gespeist wurde. Die Feuerung geschah durch Steinkohlen auf dem aus einer
doppelten Reihe Roststiibe bestehenden Rost e, e, die Flamme zog unter der ganzen Liinge des cylindrischen Kessels
hin und durch die 48 Heizrfhren im Innern desselben wieder zuriick, wo der Rauch durch den am hintern Ende
des Kessels angebrachten Schornstein f entwich. Wegen der in der Hihe sebr beschriinkten Stollen oder Tununel die-
ser Bahn konnte der Schornstein nur eine sehr geringe Hihe haben und wurde der Zug des Feuers durch zwei auf
dem Tender befindliche und durch deren Riider umgetriebene Ventilatoren, welche in die Oeffnungen g, g in der
Hinterwand des Feuerkastens vermittelst Lederschliuche einmiindeten, erzeugt. Die Cylinder h standen an beiden
Seiten des Kessels zwischen den Ridern senkrecht, und wirkten in der Mitte auf die doppelten aus Blechplatten
gefertigten Balanziers %, k, die durch die ebenfalls doppelten Gelenkstangen i, i eines von den Sidulen 1, 1 unter-
stiitzten und am Kessel befestigten Parallelogramms senkrecht gefiihrt wurden und an den Enden durch die Kurbel-
stangen m, m beide Rider umdrehten; letztere waren durch die Kuppelstangen n, n noch verkuppelt, Durch die He-
bel o wurden die Schiebventile mittelst der Hand bewegt und durch die mit dem Balanzier verbundenen Stangen p
wurden dieselben von der Maschine regelmiissig gesteuert, ¢ war der Regulator, der den Dampf nach beiden Cylin-
dern fithrte, durch die Handhabe r wurde er bewegt. s war ein durch Hebel und Gewicht belastetes Sicherheitsventil.

Bei verschiedenen mit dieser Maschine angestellten Versuchen geschah die Verbrennung der
Steinkohlen sehr vollkommen und der durch die Veatilatoren bewirkte Zug war kriiftig. Ein Qua-
dratmeter der dem Feuer ausgesetzten Fliiche verdampfte in der Stunde 33,5 Kilogr. und 1 Kilogr.
Steinkohlen 7,8 Kilogr. Wasser. Der Kessel war indess nicht gut verankert und schwierig dicht
zu halten und die Maschineric wurde unniitzerweise durch die vielen Siiulen, Stiitzen, Balanziers
und Hebel complicirt und das Gewicht bedeutend vermehrt; auch entsprachen die Tragfedern
ihrem Zweck nicht, da die Schwingungen des Kessels, der Balanziers etc. nachtheilig auf die
senkrecht stehenden Cylinder einwirkten.

be



I. EPOCHE.

" YVon der Ausbildung der Rohrenkessel bis zur Erflndung der Steurung mit vier festen Excentrics (1830—1837).

Mit R. Stephenson’s Maschine ,Rocket* nahm das ganze Eisenbahnwesen eine villig
veriinderte Tendenz und Gestalt an und erreichte nach und nach seine gegenwiirtige Bedeutsam-
keit. Durch die dieser Maschine gewordene Preisertheilung wurde R. Stephenson mit dem Bau
siimmtlicher Maschinen, die auf der Liverpool-Manchester Bahn zuerst laufen sollten, beauftragt.
Die Zahl derselben war sehr bedeutend und wie vorauszusehen war, konnte eine Fabrikation in
den Hiinden eines Stephenson nicht stationiir bleiben, So kam es denn auch, dass mit Bei-
behaltung des Princips eine Verbesserung der andern folgte und dass die Erfahrung diese Fort-
schritte rechtfertigte.

Im Jahre 1830 baute R. Stephenson noch eine Anzahl vierriidriger Locomotiven fiir die
obige Bahn, welche die 5 Fuss grossen Triebriider wie bei der ,Rocket® nach vorn und die
2 Fuss 8 Zoll grossen Laufriider hinter der Feuerbiichse unter dem Stehplatze des Maschinisten
hatten, die 10—11 Zoll weiten Cylinder lagen zu beiden Seiten des Feuerkastens nur sehr wenig
geneigt, fast horizontal. Der #Hussere Feuerkasten hatte schon die noch jetzt allgemein iibliche
Einrichtung und ragte iiber den cylindrischen Kessel hinaus, ebenso waren diese Maschinen schon
mit einem besondern Rauchkasten und Schornstein, wie dieselben gegenwiirtigz noch gefertigt wer-
den, versehen. Die eylindrischen Kessel derselben hatten eine Liinge von 6 Fuss bis 6’ 6" und
einen Durchmesser von 2' 9 bis 3/ und waren mit ca. 90 Heizrohren von 2" Durchmesser oder
ca. 130 von 1§ Durchmesser versehen. Bei einer dieser Maschinen (,Northumbrian“) von 6
Tonnen 3 Centner Gewicht versuchte Stephenson den abgehenden Dampf unter den Rost des
Feuers treten zu lassen, um wie bei dem Erickson'schen Expansionssysteme dadurch die Ver-
brennung des Brennmaterials zu begiinstigen,

Braithwaite und Erickson bauten nach dem System der ,Novelty® 1830 noch zwei
Maschinen (, William IV# und ,Adelaide®) fiir die Liverpool-Manchester Bahn, die nur 5 Ton-
nen wogen und ca. 60 Tomnen in 1 Stunde 10 engl. Meilen weit gezogen haben sollen. Das
System hat sich indess nicht als dauerhaft und solid genug bewiihrt.

Eduard Bury in Birmingham baute ebenfalls im Jahre 1830 die ersie Maschine (,Liver®)
mit Kurbelachse und horizontal liegenden Cylindern sowie ganz schmiedeisérnen Rahmen (iihn-
lich wie auf Taf. B in Fig. 2 scizzirt ist) fiir die Liverpool-Manchester Baln. Dieselbe hatte
jedoch nur 11" weite Cylinder und 16" Hub, einen Kessel von 6' 6" Liinge und 3' Durchmesser
mit 97 Heizréhren.

Am 31. August 1830 wurden dem W. Losh die noch jetzt sehr verbreiteten Sector-Spei-
chenriider (mit flachen schmiedeisernen Speichen) patentirt. Nach diesem System wurden viele
Millionen Eisenbahn-Wagen- und Locomotive-Riider bis jetzt gefertigt.

Am 7. September 1830 nahmen Ch. B. Vignoles und J. Erickson in England ein
Patent aufl eine Locomotivemaschine zum Betriebe geneigter Ebenen. Dabei sollte die Bahn in
der Mitte zwischen den beiden Laufschienen noch eine dritte s. g. Reibungsschiene enthalten,
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Diese letztere sollte aus einer flachen hochkant stehenden Schiene bestchen, an jeder Seite der-
selben eine horizontal angebrachte Rolle oder kleines Rad angreifen und das eine dieser horizon-
talen Riider entweder vermittelst konischer Riider durch die Triebachse der gewdhnlichen Loco-
motive oder durch einen besondern Dampfeylinder in Bewegung gesetzt werden; das andere ho-
rizontale Rad sollte frei um seine Achse laufen und konnte durch einen langen Hebel vom Steh-
platz des Maschinisten aus gegen die mittlere Reibungsschiene gepresst werden. — Uns ist nicht
bekannt, ob diese sinnreiche Idee blos Project geblieben oder versuchsweise zur Ausfihruug ge-
kommen ist, aber nach der bedauerlichen Catastrophe auf der Versailler Bahn (am 8. Mai 1842)
schlug der Baron Seguier die mittlere Schiene mit den horizontalen Triebriidern blos zur Verhin-
derung des Entgleisens der Maschinen vor, und in neuester Zeit hat der deutsche Ingenieur C. Krauss
in Hannover eine sehr compendicuse schwere Gebirgsmaschine construirt und zum Befahren der Sem-
meringbahn in Vorschlag gebracht, wobei dasselbe Princip zu Grunde liegt und ausserdem die
Last des anhiingenden Wagenzugs dazu benutzt werden soll, die horizontalen Riider an die Rei-
bungsschiene anzudriicken, wodurch die durch die Adhiision der Riider bedingte Zugkraft der Lo-
comotive sich stets im richtigen Verhiiltnisse mit der fortzubewegenden Last und der zu befah-
renden Steigung vergrossert und so die Zugkraft von der anhiingenden Last abhiingig gemacht
wird *), Wir sind fest iiberzeugt, dass dieser ohne besondere Schwierigkeiten ausfiihrbare Vor-
schlag bei Gebirgsbahnen mit stirkern als bisher angewandten (%) Steigungen noch in Anwen-
dung kommen wird.

Die von R. Stephenson in den Jahren 1831 und 1832 erbauten Locomotiven waren
alle nur vierriidrig und zwar meist nach der in Fig. 1 auf Tafel B gegebenen Skizze mit Kurbel-
achse und horizontal in der Rauchkammer liegenden Cylindern construirt. Bei den ersten derarti-
gen Maschinen war der Rahmen noch fast ganz von Holz mit von beiden Seiten angeschraubten
Achsenhalterblechen, auch die Riider waren noch von Holz und hatten schmiedeiserne Bandagen.
Die Rauchkammer hatie vorn noch keine Thiire, sondern nur einen die Rohrmiindungen aufschlies-
senden ovalen mit Schrauben befestigten Deckel, Der Cylinderdurchmesser dieser gewdhnlich 6—8
Tonnen schweren Maschinen betrug meist 11 und 12 Zoll, und der Kolbenbub 16— 18 Zoll
Die Steurung geschah vermittelst zwei losen auf der Triebachse sitzenden Excentrics und zwei
vor der Rauchkammer und hinter der Feuerkammer liegenden Steuerwellen, deren Hebel durch
doppelte Stangen verkuppelt waren.

N. Wood wandte das Stephenson'sche Rihrenkesselsystem auch bei den im 1. Kapitel be-
gchriebenen Killingworth-Maschinen auf eine sehr einfache Weise an, und erhéhte dadurch die
Verdampfungskraft dieser Maschinen bedeutend.

Der Querschnitt Fig. 11 auf Tafel A zeigt diese Einrichtung; in dem 10 Fuss langen, 33—4 Fuss weiten

o1
cylindrischen Kessel A lag ein kurzes cylindrisches Rolr B, B von 2 Fuss Durchmesser und mit einer fiir die Rost-
stiibe € hinliinglichen Linge, ungefihr 1 Zoll von dessen Boden entfernt. Die Roststibe lagen ungefihr ein Drittel
von dem Boden des Rohres, so dass hinlinglicher Raum fiir das Feuer dariiber blich. Da aber unter dem Rost nicht
hinreichender Raum fiir div zur Unterhaltung der Verbrennung erforderliche Luft vorhanden war, so ging durch den

Boden des Rohrs und des Kessels eine Oeffnung, welche durch einen festgenieteten eisernen Zwischenring ringsum

°) Diese Maschine ist im Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens 8. Jahrg, (1853) abgebildet und da-
selbst auf S. 1—10 ausfithrlich beschrieben; auch fanden wir, dass ein gewisser A, V. Newton zu London am
18. Juli 1847 auf eine ganz idhnliche nur complicirtere und unzweckmissigere Maschine ein Patent erhalten hat.
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wasserdicht geschlossen war und eine bedeutendere Luftmenge unter die Rosstibe filhrte. Am Ende des Rohrs B, B
war eine flache Kupferplatte wasserdicht angenietet, in der ca. 25 enge Heizrohren befestigt waren, die bis zum an-
dern Ende des Kessels reichten und in der Endplatte desselben auf gleiche Weise wasserdicht befestigt waren. Das
Verdampfungsvermigen eines solchen Kessels soll 280 Gallonen in der Stunde betragen haben.

Im Jahre 1833 erkannte R. Stephenson, dass durch die Anwendung einer bedeutend
grissern Heizoberfliche der Locomotivkessel, eine minder intensive Feuerung nithig sei, um die
erforderliche Dampfmenge zu erzeugen; ferner, dass dadurch die Feuerbiichsen weniger nothleiden,
die Blasrohrmiindung erweitert werden kinne, und in Folge dessen der so hinderliche Gegendruck
auf die Kolben vermindert werde. Da jedoch die Anwendung grisserer Kessel bei den bis da-
hin nur durch 4 Riider unterstiitzten Maschinen nicht moglich war, indem die damals angewandten
leichten Schienen eher eine Verminderung der Last erforderte als eine Erhohung derselben zu-
liessen, so brachte Stephenson hinter dem Feuerkasten noch ein drittes kleines Riiderpaar an,
gab demselben ein Theil der Last, wodurch die Radstellung ungefiihr, wie bei der in Fig, 3 auf
Tafel B scizzirten Maschine wurde. Zugleich liess Stephenson bei den Triebridern dieser
sechsriidrigen Maschinen die Spurkriinze weg, um das Bewegen durch die Curven zu erleichtern
und die an den Kurbelachsen der vierriidrigen Maschinen (durch das Anschlagen der Spurkriinze
an die Leitschienen von den Ausweichstellen) so hiiufig vorgekommenen Briiche zu vermindern.
Hierauf sowie auf die Anbringung einer Dampfbremse nahm er unterm 7. October 1833 ein Patent.
Letztere bestand in einem kleinen an der Seite des Feuerkastens angebrachten Dampfeylinder,
dessen Kolben vermittelst Hebel auf zwei zwischen den Trieb- und hintern Lauf-Riidern aufge-
hiingten Bremsklotze wirkte, so bald durch ein Hahn Dampf unter den Kolben gelassen wurde.
Bei dieser Maschine fanden wir auch die ersten vollkommnen soliden Rahmen von Holz, wmit
doppelten Eisenplatten armirt, an die die Achsenhalterbleche angenietet sind.

Sharp Roberts & Comp. in Manchester bauten im Jahre 1834 die ersten vierriidrigen
Locomotiven fiir die Eisenbalin von Dublin nach Kingstown. Diese Maschinen hatten iiber den
Vorderriidern auf beiden Seiten des Kessels vertikalstehende Cylinder, die vermittelst Zugstangen
auf Winkelhebel, dhnlich denen der , Novelty” wirkten, von wo aus die Kurbelstangen ausserhalb
an die hintern vor der Feuerbiichse liegenden (Trieb-) Riider angriffen. Die Speisepumpen lagen
zu beiden Seiten des Feuerkastens und wurden durch jene Winkelhebel mit kleinerm Hub als
die Dampfkolben bewegt.

Balduin in Philadelphia verbesserte im Jahre 1834 zuerst die Steuerung der Locomotiven
um ein Wesentliches, indem die Umsteurung bei den englischen Maschinen damals durch ein
seitliches Verschieben des Excentrics vermittelst eines Tretschiimels oder Handhebels bewirkt wurde,
wodurch das Execentric aus den Klauen zum Vorwiirtsgang in die zum Riickwiirtsgang eingehakt
wurde (s. Fig. 1 auf Tafel D); er versah statt dessen die Stangen der festsitzenden Excentrics
mit doppelten gabelférmigen in entgegengesetzter Richtung stehenden Haken, die nach Erforder-
niss in die obern oder untern Hebel der Steuerwelle eingelegt werden konnten.

Alsdann liess Balduin die Achsen der Triebriider nur einfach verkriopfen, und nicht im
Mittelpunkt der Riider sondern mit dem Kurbelzapfen excentrisch in der Nabe befestigen, wo-
durch die Gefahren der Kurbelachsenbriiche vermindert werden sollten und durch die grijssere
Entfernung der Kurbeln, grissere Kessel und Cylinder angewendet werden konnten. Dabei waren
alle Rohrverbindungen und Dampfgefiige, blos durch Einschleifen ohne allen Kitt und ohne alle
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Liederung gedichtet, und verschicdene andere Verbesserungen angebracht. Diese Fabrik hatte inv
Jahr 1835 bereits circa 30 Locomotiven auf verschiedene Nordamerikanische Bahnen geliefert.

Der Graf P. M. G. de Pambour stellte im Jahr 1834 (Juli und August) auf der Liver-
ﬁool-Manchester Balin eine Reihe von Versuchen iiber die Verdampfungskraft, die Geschwindig-
keit und Ladung der Locomotiven, iiber die Reibung der Bahnwagen auf den Schienen, den
Widerstand der Luft, sowie iiber die Wirkungen des Blasrohrs, des Voreilens vom Schiebventil ete.
an, denen wir die wichtigsten Resultate iiber diese Gegenstinde und die erste von de Pam-
bour selbt aufgestellte und bisjetzt uniibertroffiene Theorie der Locomotiven *) und Hochdruck-
maschine iiberhaupt verdanken.

Im Jahre 1836 wurden diese Versuche von ihm noch weiter fortgesetzt und vervollstindigt.

Im Jahre 1835 erfand John Melling, Chel der Ateliers der Liverpooler Eisenbahn die
Kugelventile der Speisepumpen; dieselben gewannen dadurch ausserordentlich an Brauchbarkeit
und Zuverlissigkeit, denn Kugelventile wechseln wiihrend ihrer Oeffnung und ihres Wiederzu-
fallens bestiindig ihre dichtende Fliche und fremde Kérper kommen dadurch immer wieder aus
dem Bereiche der aufeinanderschliessenden Fliichen des Ventils und seines Sitzes, wiihrend die
Pumpen friiher allgemein mit konischen Ventilen versehen waren, die sich hiiufig feststeckten und
versagten, —

Bisher galt William Norris in Philadelphia allgemein als der Erfinder des s. g. amerika-
nischen Locomotiven-Systems, diesem miissen wir indess entgegensetzen, dass wir zuerst im Juli
1836 (s. American Railroad Journal) der Norris'schen Locomotive Erwiihnung gethan fanden,
auch ist es bekannt, dass R. Stephenson bereits 1835 fiir den Bau der London-Birmingham-
Eisenbahn die in Fig. 11 auf Taf. B scizzirte Maschine mit beweglichem Vordergestell und
aussenliegenden Cylindern baute, sowie auch bereits 1834 nach diesem und dem in Fig. 12 auf
Tafel B dargestellten System verschiedene Maschinen auf Nordamerikanische Eisenbahnen gelie-
fert hatte. Soviel ist jedoch sicher, dass W. Norris das System der Maschinen mit beweglichem
Vordergestell und geraden Triebachsen sehr ausgebildet und durch verschiedene zweckmiissige
Einrichtungen und Vereinfachungen sehr in Aufnahme gebracht hat. —

Die in Fig. 11 auf Taf. B nach den Hauptconstructionsverhiiltnissen dargestellte Maschine hatte noch ganz
gusseiserne Rider mit schmiedeisernen Bandagen und keinen eigentlichen Rahmen, sondern fiir die Triebrdder inner-
halb am Kessel befestigte Achsenhalter, sowie fiir das bewegliche Vordergestell vorn in der Mitte einen Drehpunkt
und zu beiden Seiten ein Paar Stiitzplatten am Kessel. Die Tricbrider und kleinen Mittelrider hatten nur Tragfedern
Die Cylinder lagen ausserhalb des Rauchkastens in der Niihe des Schornsteins und stark geneigt.

Die daneben in Fig. 12 scizzirte Maschine hatte zwar ebenfalls ein bewegliches Vordergestell, und schriig
iiber dem Rahmen, aber innerhalb der 5 Fuss 3 Zoll breiten Rauchkammer liegende Cylindér die auf eine hinter
der Feuerkammer liegende Kurbelachse mit 4' 6/ grossen Triebriidern wirkte, Die Kurbelachse hatte ausser den La-
gern an den Enden noch zwei Nothlager in zwei mittlern Rahmstiicken, Die Rider waren von Gusseisen mit hohlen
schmiedeisernen Speichen und schmiedeisernen Bandagen, Der eylindrische Kessel hatte nur 2' 6 im Durchmesser
und 6 Linge und enthielt 66 Heitzrihren von 15)s Zoll Durchmiesser.

Die Fig. 13 giebt eine Secizze der Norris’schen Locomotiven wie dieselben bis zum Jahr 1842 ohnas
b dere Abweichungen in drei verschiedenen Stirken gebaut wurden, die Feuerbiichse war rund mit halbkugel-
firmigem Dom, die Cylinder hatten entweder 9, 1072 oder 11 Zoll Durchmesser mit 18 oder 20 Zoll Kolbenhub,

*) Theoretisch-praktisches Handbuch iiber Dampfwagen. Von P. M. G. de Pambour, Nach der 2. Auflage
Deutsch bearbeitet von Dr. C. H. Schnuse. Braunschweig 1841,
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die ganze Linge des Kessels betrug 12 bis 18 Fuss, die Liinge der Rohren 7—8 Fuss, deren Anzahl entweder 58
78 oder 97 von 2 Durchmesser; dabei war der Durchmesser der Triebrider = 48 Zoll, der Laufrider = 30 Zoll,
und das Gewicht der Maschine 157, 206 oder 242 Ctr, —

Auf der breitspurigen Great-Westernbahn liess deren Erbauer Brunel, um bei vergrisser-
ter Schnelligkeit der Ziige die Kolbengeschwindigkeit zu vermindern die Locomotiven mit Trieb-
ridern von 7 und 8 Fuss Durchmesser versehen; die Fig. 4 auf Taf. B zeigt eine solche von
R. Stephenson gebaute Maschine von 16 Zoll Cylinderdurchmesser und 16 Zoll Hub. Die-
selbe hatte ferner 7 Fuss grosse Triebriider, 167 Heizrhren von 1%,” Weite und eine Gesammt-
heizfliche von 674 [J Fuss es konnten mit diesen Maschinen schon damals (1837) die Ziige auf
dieser Bahn mit einer Geschwindigkeit von 30—36 Meilen die Stunde befirdert werden.

Da go hohe Rider aber sehr unbehiilflich und schwer anzufertigen waren und einen bedeutenden
Druck auf die Achsen ausiibten, so construirte T. E. Harrison Ingenieur der Stanhope-Tyne Eisen-
bahn eing von R, und W. Hawthorn fiir die Great-Western Bahn 1837 gebaute Maschine *),
bei der die Geschwindigkeit der Triebriider durch Zahnriider um das Dreifache vermehrt wurde,
80 dass, da sie 6 Fuss im Durchmesser hatten, gleich Riidern von 18 Fuss Durchmesser wirkten.
Die Fig. 6 auf Taf. B giebt eine Skizze; dabei stand der Kessel und der Apparat zur Dampf-
erzeugung auf einem Wagen fiir sich, die Cylinder und die Maschinerie zum Betriebe der Loco-
motive auf einem andern, von denen jeder von vier Riidern getragen wurde. Ausserdem war
der Feuerkasten in 2 Theile getheilt und hatte eine directe Heizfliche von 108 [, der 444
weite Kessel enthielt 135 Heizrshren von 1%,“ Durchmesser und 8,7 Fuss Liinge, der Durch-
messer der Cylinder betrug 16“ und der Kolbenhub 20+, —

Eine andere Maschine dieser Art, ebenfalls von R. und W. Hawthorn fiir die Great-Western
Bahn erbaut, hatte keine Zahnriider, sondern ein Paar 10 Fuss hohe Triebrider. — Dieses System
der auf zwei Wagen yertheilten Locomotive mit den grossen Triebriidern wurde nicht weiter ver-
folgt, da es sich nicht bewiihrte, indem wahrscheinlich die Triebriider, obgleich sic noch mit den
hintern Riidern des Maschinenwagens verkuppelt, nicht hinliinglich belastet waren, Dagegen ver-
danken wir diesen Constructionen eine andere sehr sinnreiche und noch jetzt bei fast allen Lo-
comotivemaschinen angewandte Einrichtung niimlich die metallene Wasserleitung mit Kugelgelenken
und Stopfbiichsen, zwischen Locomotive und Tender; welche der ganz idhnlichen gelenkartigen
Rohrverbindung, die Hawthorn, ebenfalls nach Harrison’s Angabe, bei den Dampfein- und
Ausgangsrihren wegen der Beweglichkeit zwischen dem Kessel- und Maschinenwagen bei diesen
Locomotiven ausgefiihrt hatte, entnommen war. Dieselbe ist bei a und b Fig. 6 zu sehen, c ist
der Cylinder, d das Zahnrad auf der gekripften Triebachse, e das Getriebe auf der Triebrad-
achse, f die Kuppelstange, g ein unter dem Kessel befindlicher Wasserbehiilter.

Um dieselbe Zeit bauten -G illingham und Winans in Baltimore eine 11 Tonnen schwere
Locomotivemaschine, deren Kessel 5 Fuss im Durchmesser hielt und aufrecht in der Mitte des
Gestells stand und circa 400 Rihren enthielt. Die 127/,“ weiten Dampfeylinder lagen horizontal
an den Seiten des einen Endes desselben und die Kolbenstangen wirkten mit 22 Zoll Hub am
entgegengesetzten Ende durch Kurbeln auf eine Welle, in deren Mitte ein grijsseres gezahntes
Rad sass. Dieses setzte durch ein Getriebe, welches in der Anzahl der Ziihne zum eingreifenden

*) Harrison nahm auf dieselbe unterm 21, Decbr. 1836 in England ein Patent.
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Rade im Verhiltnisse, wie 26 zu 53 stand, eine zweite darunter liegende Welle in Bewegung,
die durch Kurbeln und Kuppelstangen mit den Laufriidern der Maschine von 3 Fuss Durchmesser
verbunden waren. An der obern Welle, die von den Cylindern aus getriecben wurde, lagen zu je-
der Seite des Triebrades 3 Excentrics, durch welche die Steurung nach Belieben des Maschinen-
fiibrers mit voller Cylinderfiillung oder mit zwei verschiedenen Graden der Expansion besorgt
wurde. Die Feuerung des Kessels war fiic Anthracitkohlen eingerichtet und der zur Verbrennung
derselben nothwendige Luftzug durch die Kesselrthren und den Schornstein wurde mit einem
‘Windfiicher unter dem Roste hervorgebracht, wodurch die Maschine nach halbstiindiger Feurung
jedesmal die nithige Dampfmenge erzeugt haben soll, wozu andere Maschinen fast 2 Stunden
Zeit erforderlich haben. — Wir finden demnach bei dieser Maschine die erste Anwendung ver-
inderlicher Expansion bei Locomotiven und wenn dieselbe damals nicht gleich weiter ver-
folgt wurde, so lag das an der mangelhaften Ausfiihrung derselben. —

Wie oben schon kurz erwiihnt, hatten damals alle englische Locomotiven nur zwei excentrische
Scheiben zur Steurung (eine fiir jeden Cylinder). Dieselben sassen nicht fest auf der Achse, sondern
musstéen bei der Umsteurung durch einen Tretschiimel oder Handhebel seitlich verschoben werden.

Auf Tafel D stellt Fig. 1 und 2 diese Stenrung dar; A ist die Kurbelachse, B die beiden excentrischen Schei-
ben, die ebenso wie die beiden Kurbeln der Triebachse im rechten Winkel zun einander stehen und durch einen
Halsring, in welchem der Hebel a spielt, verbunden sind, vermittelst des auf der vertikalen Welle b festsitzenden Hebels
¢ kann vom Standort des Maschinisten aus die horizontale Welle d mit dem daraul hefestigten Hebel a seitlich ver-
schoben werden und diesem Verschieben miissen die lose auf der Kurbelachse sitzenden Excentrica folgen, wodurch sie
aus einem der auf der Triebachse solid befestigten Haken e e ausgehakt und in den andern eingehakt oder von dem-
selben mitgenommen werden kinnen. Zu dem Ende befluden sich in den beiden Seitenflichen der excentrischen Schei-
ben den Haken entsprechende Licher oder Augen. Die beiden Haken e, ¢ haben auf der Achse eine solche Stellung,
dass der eine der vorwiirts und der andere der riickwirts gehenden Bewegung der Maschine entspricht. Wegen der
seitlichen Verschiebung der excentrischen Scheiben hat die Excenterstange E bei f ein Scharnier, sie ist ausserdem
in der Mitte ibrer Linge getheilt, und durch die lange Mutter g mit rechten und linken Schraubengingen verbunden,
um eine Correctur im Schieberspiel zu erhalten, Ausser dieser Einrichtung sind die Stangen der excentrischen Schei-
ben nicht unverinderlich fest mit den Hebeln F, die sich um die Welle h drehen und in die Schieberstange i ein-
greifen, verbunden, sondern sie stehen blos durch eine Kerbe mit einem Zapfen an dem untern Ende des Hebels in
Verbindung, Vermittelst eines auf das Stingchen k wirkenden Hebels kann der Maschinenfiihrer die Excenterstange
E aus der K\erbe herausheben und dann kann sich der Schieber frei und unabhiingig von der Triebachse bewegen,
so dass man vermittelst zweier Handgriffe (einen fiir jeden Schieber), welche durch die Stangen 1, 1 mit Hebeln aunf
den Enden der Stenerwellen h in Verbindung stehen, letzteren und folglich den Schiebern jede beliebige Bewegung
ertheilen kann,

Diese Stenrung war durch die vielen beweglichen Theile nicht solid genug und in ihrer
Wirkung unzuverliissig, auch wurde namentlich dadurch, dass fiir jeden Cylinder ein besonderer
Hebel zum Umsteuern und zum Ein- und Ausriicken der Schicberstangen erforderlich war, der
Maschinenfiihrer hiiufig zu Missgriffen veranlasst.

Die erste wesentliche Vereinfachung und Verbesserung der Steurung von Locomotiven wurde
bei den ums Jahr 1834 von Forrester & Co. in Liverpool fiir die Dublin-Kingston und New-
castle-Carlisle Bahn gebauten Maschinen mit aussenliegenden Cylindern angebracht. Der Mecha-
nismus davon ist auf Taf. E in Fig. 1 dargestellt und soll frither in etwas anderer Art von
J. & C. Carmichael in Dundee vorgeschlagen worden sein.

Das einfache Excentricum A wirkte vertical und hatte zwei divergirende Stangen b und d, die an den En-

den mit nach Aussen gerichteten Gabeln versehen und zwischen den Angriffszapfen a, a des doppelten Winkelhebels
c

b oW
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B placirt waren. Letzterer hatte bei ¢ seinen Drebpunkt und steht an seinem senkrechten Arm mittelst der Gelenk-
stangen C und D und des Steuerhebels E mit dem Schieber in Verbindung. Durch den bei e aufgehingten wund
vermittelst der Zugstange f vom Standort des Maschinisten aus beweglichen Hebel F, der mit zwei Rollen tragenden
Enden zwischen den Excenterstangen b und d hing, konnte die eine oder andere Gabel in die Angriffszapfen a, a
des doppelten Winkelhebels B eingehakt oder ausser Verbindung gebracht werden, wodurch die Steurung entweder
vorwiirts oder riickwiirts arbeitete, oder auch ganz still gestellt werden konnte. Die Erweiterung der Gabeln setzte
sie in den Stand, bei jeder Stellung des Schiebers die Zapfen a, a von dem Steuerhebel B aufzunehmen und sie in
genauen Eingriff zu bringen. :

Diese Steurung bot vor dem System mit losen Excentrics den wesentlichen Vortheil, dass
eine Handhabe zum In- und Aussergangsetzen hinreichte und alle beweglichen Theile solid
mit einander verbunden waren. R, und W. Hawthorn in Newcastle ersetzten sie 1837 durch
cine Steurung mit vier excentrischen festen Scheiben, wovon zwei fiir jeden Cylinder, die eine
zum Vorwiirts-, die andere zum Riickwiirtsgang dienten, und die letztere Einrichtung wurde
bis zur neuesten Zeit fast allgemein beibehalten, wenn auch eine grosse Mannigfaltigheit in
den iibrigen Steurungsorganen entstanden und zum grossen Theil als unpraktisch wieder verlas-
sen wurden. Die erste Hawthorn'sche Steurung mit vier festen Excentriken war iihnlich
der in Fig. 3 auf Taf. D abgebildeten Steurung, Dabei ist bei allen folgenden Steurungen dieser
Zeichnungstafel nur ein Cylinder mit den dazu gehirenden Theilen abgebildet.

A ist die Triebachse, B das Excentric zum Vorwiirts- und C das zum Riickwiirtsgang, Die Excenterstangen
D und E sind mit den die Excentrics umfassenden Ringen vermittelst Gabeln verbunden und an diesen zugleich
Schrauben zum Reguliren der Lingen von den Stangen angebracht, An den andern Enden sind die Excenterstangen
D und E mit Haken versehen, die in einen von den beiden Seiten des Hebels F angebrachten Zapfen a eingehakt
und den Schieber vermittelst des auf derselben Welle befestigten Hebelarms b und des Gelenks ¢ zum Vorwiirts-
oder Riickwiirtsgang bewegen. Nach der Zeichnung in Fig. 3 geht die Maschine vorwiirts; wenn man dieselbe riick~
wiitts bewegen will, legt man den zur Seite des Maschinisten angebrachten Steurungshandhebel G zuriick in die
punktirte Stellung G', vermittelst der Zugstange H folgen die Hebel I, K derselben Richtung und der gebogene Theil
d ihrer gemeinschaftlichen Achse, welcher von einem linglichten Ausschnitt des Hebels L umfasst wird, dreht die
Welle ¢ und den Hebel L in entgegengesetzter Richtung, und da letzterer durch das Gelenk g mit der Excenter-
stange D und der Hebel K durch das Gelenk f mit der Excenterstange E in Verbindung stelit, muss die Stange D
ausgehakt und zugleich die riickwiirts arbeitende Stange E in den hintern Zapfen a des Hebels ¥ eingehakt werden.

R. Stephenson wendete diese Steurung in etwas veriinderter Weise zuerst 1837 bei der
in Fig. 16 auf Taf. B skizzirten Giiterzugsmaschine ,Hercules“ auf der Newcastle und Carlisle
Eisenbahn an. Es war diess die erste schwere Lastzugsmaschine, Die 15 weiten Cylinder lagen
nach vorn geneigt unten am Boden des Rauchkastens und wirkten auf die mittlern Triebriider
von 4}’ Durchmesser vermittelst Kurbelachse. Diese Riider waren ausserhalb mit den vordern
Triebriidern durch besondere auf die Achsenenden gekeilten Kurbeln verkuppelt. Die Steurung
dieser Maschine wandte Stephenson bis zum Jahre 1841 fast allgemein an; sie ist auf Taf. D
in Fig. 4 dargestellt,

A ist die Triebachse, B das Excentric zum Vorwirts- und ¢ das zum Riickwiirtsgang ; nur die rilckwiirts-
arbeitende Extfentarstangs E umfasst mit einer Gabel die Excenterringe und ist daran mit einer Schraubenstellung
zum Reguliren der Liinge von der Stange versehen, wihrend die Excenterstange D unveriinderlich mit dem Excen-
terringe verbunden ist und statt dessen an der Sehieberstange a sich eine Correctur fiir die Linge derselben beflndet.

Die Haken b, b* der Excenterstangen D und E greifen von unten an Zapfen der Hebelarme c¢, welche auf den bei-
den Enden einer gemeinschaftlichen Welle aufgekeilt sind, abwechselnd an und in der Mitte dieser Wello ist ein nach .

oben stehender Hebelarm d befestigt, der durch das Gelenk e mit der Schieberstange a verbunden ist Zum Aendern
der Bewegung, die in der Zeichnung vorwirts steuert, sind vor und hinter der kurzen Steuerwelle ¢, d noch zwei
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Wellen F und G angebracht. Auf der Welle F sind die beiden Hebel f und g befestigt, der erstore dient zur Ver-
bindung der Welle F mit der Stenerungshandhabe mittclst der Zugstange H und an dem Hebelsarm g ist vermittelst des
Gelenkes h die vorwirtsarbeitende Excenterstange aufgehingt. Auf der Welle G sitzen drei Hebel, zwei horizontale k,
an denen mittelst der Gelenke i die beiden Excenterstangen E zum Riickwiirtsgang auvfgehingt sind, und ein verti-
kaler Hebel 1, der durch die kleine Zugstange m mit dem Hebel f in die Stellung ' gebracht wird, folgt der Hebel 1
derselben Richtang nach 1 und die Excenterstange D wird ausser, wihrend die E in Verbindung mit ¢ gesetzt wird,
wodurch die Maschine nach der entgegengesetzten Richtung sich ‘bewegt.

Sharp Roberts & Co, in Manchester ordneten diese Steurung bei den von 1838 bis
1842 gebauten zahlreichen Locomotiven in anderer noch vereinfachterer Weise an; sie ist in

Fig. 5 auf Taf. D dargestellt.

A ist die Kurbelachse, B das vorwiirtsarbeitende Excentric und C dasjenige zum Riickwiirtsgang ; die Stange D des
Erstern ist mit ihrem nach Unten gekehrten Haken im Eingriff mit dem Zapfen des Hebelarms ajund der in der Mitte von
dessen Welle befestigte Hebel b steht durch die doppelten Gelenke ¢ mit der Schieberstange in Verbindung. Um die zum Riick-
wirtsgang dienende Excenterstange E, deren Haken umgekehrt nach Oben gerichtet sind, mit dem Zapfen des andern
Hebels a in Verbindung zn bringen und zu gleicher Zeit die Stange D auszuhaken, werden beide Stangen D und E
an dem Hakenende vermittelst der Gelenke d und e gehoben; das erstere steht mit dem Hebel F und das letztere
mit dem parallel mit diesem (auf einer besondern kiirzern, darunter liegenden Welle stehenden) Hebel G in Verbin-
dung, den Hebeln F und G gegeniiber sind in der Mitte beider Wellen noch die kleinen Hebel f und g angebracht
und dorch das kurze Gelenk i verbunden; wird nun vermittelst des an der Seite des Standorts vom Maschinisten
angebrachten Steurungshandhebels und der Zugstange H der auf der einen Seite mit dem Hebel F im rechten Win-
kel verbundene Hebel I zuriickbewegt, so folgen in derselben Richtung die Hebel F und G und die Maschine wird
umgesteuert B

Vor der Eriffnung der London-Birmingham Eisenbahn im Jahr 1837 projectirte Dr. Church

zu Birmingham die erste 4riidrige Tenderlocomotive mit Rohrenkessel *) und fiihrte dieselbe auch

wirklich aus.

Die 6/ 2}* grossen Triebrider lagen vorn unter dem cylindrischen Kessel und die 3fiissigen Laufrider hinter
der Feuerbiichse unter der Fussplatte; die 11}~ weiten Cylinder hatten 24“ Hub und lagen horizontal unter der
Fussplatte. Sie war mit Kolbenschieber versehen, die durch Excentrica bewegt wurden, Der Kessel enthielt 81 zwei
Zoll weite, 73’ lange Heizrishren, die Feuerbiichse hatte 3' auf 2' 3“ Weite und 3' Hihe, Die Wasserkasten waren
ausserhalb der Riider an dem ifiussern Rahmen angebracht. Das Gewicht der belasteten Maschine betrug 14 Tonnen,
wovon 9 auf die Triebrider und 5 auf die Laufriider kamen; sie zog Ofters Ziige von 100 Tounen und legte zuwei-
len 12 engl, Meilen in 12 Minuten zuriick, was fiir damalige Zeit eine ausserordentliche Geschwindigkeit war.

Im Jahre 1837 nahm auch John Melling in Liverpool ein Patent auf eine Steurung fiir
Locomotiven ohne excentrische Scheiben, die in Fig. 2 auf Taf. E scizzirt ist und bei einer Ma-

schine der Liverpool-Manchester Bahn in Anwendung kam.

Bei derselben war in dem Mittelpunkt von der Kurbelstange ein Zapfen a befestigt, welcher nach der Natur
von der Kurbelstangenbewegung eine gewisse elliptische Curve beschreibt wie Fig, 2 darstellt. Der Zapfen wirkte
vermittelst eines Gleitbackens in einem Schlitz des Hebels d, dessen Achse in dem Mittelpunkt der Ellipse angebracht
war. Der Zapfen a nahm den Arm b rund um mit und da auf derselben Achse der kleine Kurbelarm c befestigt
war, welcher durch die Gelenkstange ¢ und f vermittelst des Hebels g mit der Schieberstange in Varbind_ung stand,
bewegte er diese anstatt eines gewdhnlichen Excentrics; es war jedoch nicht miglich dem Schieber ein Voreilen zu
geben, wie auch die Winkelbewegung von der kleinen Kurbel ¢ nicht entsprechend war, indem sie langsamer ging,
wenn die Kurbel der Tricbachse im todten Punkte sich befand und die Schieberkanile rasch geiMnet werden miissen.

*) Bekanntlich war Braithwaithe & Erickson's Maschine ,Novelty“ die 1827 zum Concurs auf die Liver-
pool-Manchester Bahn kam, auch eine Art Tendermaschine aber ohne Rihrenkessel, auch waren die verschiedenen auf

gewdhnlichen Landstrassen versuchten Dampfwagen mit Riumen fir Wasser und Breunmaterial versehen,
"
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Dasselbe Patent umfasste noch verschiedene andere Einrichtungen, so namentlich die Kupp-
lung der Locomotiveriider von ungleichem Durchmesser durch Frictionsrollen, die durch kleine
Dampfkolben angedriickt wurden; ferner die Anbringung von Spritzréhren unmittelbar iiber den
Schienen vor den Riidern der Locomotive, um vermittelst eines Dampfstrahls Schnee, Glatteis von
den Schienen zu entfernen., Diese letztern Vorrichtungen wurden zwar versuchsweise ausgefiibrt,
haben aber weiter keine Nachahmer gefunden.

L. EPOCHE.

Von der Einfihrung der Steurung mit vier festen Excentrics bis zur ersten Anwendung der Stephenson’schén
Coulissensteurung und der langen Rihrenkessel (1838—1842),

Mit der raschen Verbreitung der Eisenbahnen in England, Nord-Amerika und auf dem Con-
tinente, sowie bei den Bestrebungen, dem neuen Verkehrsmittel jede Art von Transport zuzu-
wenden, trat immer mehr das Bediirfniss zu kriiftigern Locomotiven hervor, Die damaligen Con-
structeure glaubten indess in der bisherigen engen Spur der Bahnen von 4/ 814 engl. ein un-
iibersteigliches Hinderniss fiir die Erlangung einer grissern Heizfliiche als 450 —500 [J Fuss der
Locomotiven zu finden und viele empfahlen daher, nachdem bereits die Great- Westernbahn mit
7' Spurweite ausgefiihrt war, eine mittlere Spurweite von 5—6 Fuss als fiir die zweckmiissige
Construction der Locomotiven durchaus nithig. Viele Bahnen in Irland, England, Hplland und -
Baden wurden mit einer solchen abweichénden Spurweite damals begonnen und ausgefiihrt , und
hatten spiiter durch ihre isolirte Lage und durch die Unmbglichkeit des directen Uebergangs von
Wagen der breitspurigen Bahnen auf die in grisserer Anzahl vorhandenen engspurigen, diese
Abweichung zu bereuen. Zwischen den Ingenieuren der eng- und weitspurigen Bahnen entstand
ein Wettkampf, der zur Folge hatte, dass die erstern hinsichtlich der Miichtigkeit und Schnellig-
keit der Locomotiven keineswegs gegen die letztern zuriickblieben. Diese Resultate konnten jedoch
erst nach und nach erlangt werden, und wie diess erfolgte, soll nachfolgend mit den iibrigen Ver-
besserungen in chronologischer Folge berichtet werden.

Bereits im Jahre 1838 nahm J. Rush in Philadelphia ein Patent auf einen Locomotive-
kessel, der aus einer Verbindung von zwei oder mehreren Cylindersegmenten durch eine gerade
Platte oder Scheidewand besteht; diese Cylindersegmente sollten ganz oder zum Theil mit Rih-
ren wie bei andern Locomotiven angefiillt sein, an den cylindrischen Theilen 3' 6 im Durch-
messer und einen Gesammtdurchmesser von ca. 6' haben. Die Fig. 7 auf Taf. B gibt einen
Querschnitt des Rush’schen Kessels. Es ist uns nicht bekannt, ob der Patenttriiges diese Con-
struction zur Ausfiihrung gebracht hat, aber soviel ist sicher, dass erst im Jahr 1850 E.Kess-
ler, Director der Maschinenfabriken in Carlsruhe und Esslingen einen dem Principe nach ganz
ihnlichen Locomotivekessel bei einer Maschine fiir die Pfilzische Ludwigsbahn ausfiihrte und
ebenfalls ein Patent darauf erhielt. Diese Kessel sind seitdem schon vielfach angewandt worden
und werden ohne Zweifel auf engspurigen Bahnen sehr in Aufnahme kommen, denn es ist mig-
lich mit ibuen bei nur 3 94 weiten und 9' langen cylindrischen Kesseln eine Heizfliiche von
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ca. 800 (1’ zu erlangen; dabei bietet dieser Kessel eine grosse Sichei'heit, indem die gerade
Querwand eine sehr gute Verspannung fiir beide Cylindersegmente gegen den nach aussen wir-
kenden Druck abgibt.

Am 21. November 1839 nahmen R. und W. Hawthorn in England ein Patent auf einen
neuen Locomotivkessel, wobei die Flamme wie bei einem gewshnlichen Kessel durch Heizrshren
einmal durch die ganze Liinge des cylmdnschen Kessels hin und dann durch andere Rohren wie-
der zuriickgefiihrt wurde. Dieser Kessel ist unter den Details der Kessel- und Feuerbiichscon-
structionen auf Taf. XXV in Fig. 29 abgebildet*), Es ist nicht zu verkennen, dass bei demsel-
ben die Flamme besseér als in den frithérn Kesseln benutzt wurde, nur war die Anordnung der
Retourrohren zu complicirt, deshalb wurde diese Construction, ungeachtet sie anfinglich mit gros-
sen Erwartungen aufgenommen worden war, bald wieder verlassen, und dennoch sind wir fest
iiberzeugt, dass man bei dem bestindigen Bestreben, di¢ Heizfliiche der Locomotiven noch weiter
auszudehnen, auf diese Retourrshren wieder zuriickkommen, si¢ indess zweckmiissiger (in einem
besondern cylindrischen iiber dem Hauptkessel liegenden kleinen Kessel oder in dem obern Cylin-
dersegmiente eines K essler'schen Kessels) anordnen wird. Hawthorn's damaliges Patent bezog
sich noch auf ein Paar andere neue Einrichtungen der Locomotivemaschine, die hier einer Er-
wilhnung vérdienen; die erste bestand in einer Heizkammer (auf Taf. XXV in Fig. 29 bei b, b
punktirt angegeben), die in dem obern Theil der vordern Rauchkammer angebracht war und in
der der Dampf vor seinem Eintritt in die Cylinder nochmals gehitzt wurde, um ihn trockner und
wirksamer verwenden zu konnen; die zweite Verbesserung war das noch jetzt vielfach angewandte
Dampfeingangsrolir €, welches durch die ganze Linge des Dampfraums im Kessel linzieht, und
auf seiner obern Seite siebartige runde oder schmale liingliche Licher hat, um die Dampfaufnahme
iiber eine bedeutende Oberfliiche zu vertheilen und das Mitreissen von Wasser zu verhiiten oder
wesentlich zu vermindern.

Eastwick & Harrison in Philadelphia bauten im Jahre 1839 ecine 8riidrige Locomotive,
ihnlich der auf Taf. B in Fig. 18 dargestellten Maschine; wobei die hintern 4 Riider Triebriider
waren und die ganze Maschine nur 3 Tragpunkte hatte; wodurch sie auf unebenen Bahnen mit
grisserer Sicherheit laufén. Die beiden vordern kleinen Réider bilden ein um einen Zapfen dreh-
bares Gestell, die Achse des einen Triebriider-Paares befindet sich vor, die des andern hinter dem
Feuerkasten und werden dieselben in Achsenhaltern von gewohnlicher Form am Rahmen festge-
halten, Die Tragzapfen ibrer Achsbiichsen sind anstatt sich direct gegen Federn, welche an dem
Gestelle fixirt sind; zu stemmen, an die Enden horizontaler gusseiserner Wagbalken, dergleichen
sich zu jeder Seite der Maschine einer befindet, gefiigt. Diese Wagebalken sind an dem Mittel-
punkt vermittelst schmiedeiserner Stangen mit den unter dem Maschinenrahmen angebrachten Fe-
dern verbunden und rubt so demnnoch das Gewicht der Maschine auf diesen. Die Kolbenstange

*) Der kupferne Feuerkasten besteht aus 2 Abtheilungen A und B mit gewdlbten Decken und geraden Seiten-
wiinden, die unter sich und mit den dussern Winden durch kupferne Stehbolzen auf die bekannte Art verbunden
und steifgehalten werden. Von diesen doppelten Feunerkasten, deren jeder eine besondere Feuerthiire hat, gehen 72
Heizrohren a, a wie gewGhnlich nach dem andern Ende des Kessels in dén Rauchkasten und von diesem Theile fiith-
ren 44 lingere Heizrihren ¢, ¢ die heisse Luft nochmals durch den cylindrischen Kessel und iiber, sowie zwischen
den beiden Feuerkasten hin in einen besondern Behilter, der unmittelbar unter dem — bei diesen Maschinen am
hintern Ende des Kessels sitzenden — Schornstein sich befindet,



S T e

wirkt zuniichst auf die ausserhalb der hintern Triebriider angebrachten Kurbelwarzen und sind
diese mit den vordern Triebriidern verkuppelt. Bei dieser Einrichtung ist jedem Triebrade eine
unabhiingige senkrechte Bewegung gestattet, und zugleich wird die Maschine nur der einen Hiilfte
der senkrechten Bewegung beider Riider theilhaftig, indem sie in der Mitte des horizontalen Wag-
balkens aufgehiingt ist. Die vordern Triebriider haben keine Radkriinze, um beim Durchlaufen
von Curven nicht hinderlich zu sein, Seit der Zeit ist die Anwendung von Wagbalken bei 4 ge-
kuppelten. Triebriider fast allgemein geworden, doch hat man sie in sehr verschiedener Weise
angeordnet. : r

Peel & Williams anf den Soho-Eisenwerken bauten 1839 eine Locomotive fiir die
Liverpool-Manchester Bahn mit einer eigenthiimlichen Steurung. Es waren niimlich keine Excen-
trica an ihr vorhanden, sondern an ihrer Stelle waren auf der Kurbelwelle zwei Stirnriider ange-
bracht, welche zwei andere Riider von gleichem Durchmesser trieben. Diese letztern befanden
sich unmittelbar iiber ersteren und liefen in einem Rahmen, der von der Kurbelwelle getragen
wurde, so dass die Entfernung zwischen ihren Mittelpunkten immer ein und dieselbe blieb, und
durch die Bewegung der Maschine auf ihren Federn keine Veriinderung erlitt. Diese Riider waren
an einer kurzen Welle, an deren beiden Enden sich ein kleiner Krummzapfen befindet, aufgezo-
gen; und diese Krummzapfen dienten zur Bewegung einer Verbindungsstange, die an der Schie-
berstange angebracht war. Die Leistungen dieser Maschine sollen sehr giinstiz gewesen sein.

Die Gebriider R. & W. Hawthorn, welche den Locomotivebau durch viele sinnreiche
Constructionen geftrdert haben, haben ums Jahr 1839 mehrere Locomotiven, unter andern fiir
die Eisenbahn von Paris nach Versailles (linkes Ufer) ebenfalls ohne alle excentrische Scheiben
gebaut, Diese Steurung ist eine hichst sinnreiche Verbesserung der Mellin g'schen Steurung und
hat sowohl beim Vorwiirts- als Riickwiirtsgang Voreilen, sie ist auf Taf. D in Fig. 8 dargestellt.

Auf der Mitte der Kurbelstange A ist vermittelst eines Drehzapfens das rechteckige Stiick a befestigt, letzte-
res wird von dem Rahmen oder Parallelogramm B wumfasst, welches, wihrend der Mittelpunkt der Kurbelstange A
bei der Umdrehung der Kurbelachse C die in der Fig. 8 angedeutete Ovale beschreibt, sich hebt und senkt und
vermittelst des Hebels D die Welle ¢ bewegt. Die abwechselnd hin- und hergehende Bewegung des auf der Welle e
aufgekeilten Hebels d wird durch die Stange E mit doppelten Gabeln auf die Schieberstange e iibertragen. Die Figur
stellt die Lage der Stiicke bei dem Vorwirtsgang dar; will man die Bewegung wechseln, so muss zu gleicher Zeit
die Neigung des Parallelogramms B geindert und die nach oben stehende Gabel der Stange E in den obern Theil
des Hebels d eingehakt werden., Diess géschieht vermittelst des an der Seite des Maschinisten angebrachten Steu-
rungshandhebels, der Zugstange F, des Hebels G und der auf derselben Steuerwelle aufgekeilten Hebel H und I mit
den Gelenken h und i. Um sowohl bei dem Vorwiirts- als Riickwiirtsfahren ein Voreilen zu haben, muss die Linge
des Hebels H so bestimmt sein, dass der Rahmen B die Einstrimungsiffnung anfschliesst, ehe der Kolben das Ende
seines Laufs erreicht hat; daher haben die Herren Hawthorn bei mehreren Maschinen dieses Systems die Einrich~
tung getroffen, dass man die Linge des Hebels nach Belieben leicht veriindern und dadurch das Voreilen des Schie~
‘bers vermehren und vermindern kann.

R. und W. Hawthorn fiihrten damals auch eine verbesserte und einfachere Steurung mit
4 Excentriken und Gabeln aus; sie ist auf Taf. E in Fig. 3 dargestellt. Der Mechanismus zum
Umsteuern liegt dabei unter dem Boden des Rauchkastens und ist daselbst leichter zmgiinglich,
als der unter dem Kessel angebrachte, in Fig. 3, auf Taf, D heschriebene.

Er besteht aus der Welle a, die in zwei Lagern unter dem Boden des Rauchkasten ruht und triigt ausser
dem mit der Zugstange b in Verbindung stehenden Hebel ¢ den kleinen Balancier oder Hebel de; das Ende d die-
des Hebels steht vermittelst der Gelenkstange f mit der Gabel der vorwiirts arbeitenden Excenterstange g in Verbin-
dung und das andere Ende e liuft in einen seitlichen Zapfen aus, auf welchem mit einem ovalen Loch der Hebel h
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steckt. Dieser Hebel ist mit seinem einen Ende auf der ebenfalls unter dem Rauchkastenboden, parallel zur Welle a
gelagerten Welle i befestigt und mit dem andern Ende steht er durch die Gelenkstange k mit der Gabel der riick-
wirtsarbeitenden Excenterstange 1 in Verbindung. Wenn man umstenern will, braucht man nur den Hebel ¢ anzu-
ziehen, dadurch senkt sich der Hebel d mit der Gabel der vorwirtsarbeitenden Excenterstange g, wihrend der Zapfen
@ sich erhebt und den Hebel h (welcher mit dem bogenfirmigen Ausschnitt m um die Welle i oscillirt) mit der Ga-
bel der riickwiirtsarbeitenden Excenterstange 1 aufsteigt und den Zapfen am untern Ende des auf der Welle n be-
festigten Hebels o ergreift, wihrend der nach oben gekehrte Hebel p mit einem ovalen Kopf direct in einen Schlitz
der Schieberstange q eingreift und diese bewegt.

Im Jahre 1839 war Clapeiron auf der Eisenbahn von Paris nach St. Germain bemiiht,
zuerst die fixe Expansion bei Locomotiven anzuwenden, und erreichte durch die Stellung der Ex-
centrics auf der Achse, durch das Voreilen und die breitern Riinder des Schiebers soviel, dass
er wiihrend des dritten Theils des Kolbenlaufs, ja sogar wiihrend % desselben mit Expansion
fahren und bedeutend an Dampf und Brénnmaterial gespart werden konnte. Zugleich suchte Cla-
peiron die gewihnliche Steurung mit festen Excentrics zu vereinfachen, indem er die Welle zum
Wechseln der Bewegung concentrisch mit den Naben der beiden Steuerhebel legte, die Fig. 7
auf Taf. D veranschaulicht diese Steurung. *)

A ist die Kurbelachse, B das Excentric zum Vorwirts- und C das zum Riickwirtsgang. Der Mechanismus znm
Umstenern ist sehr einfach; er besteht nur in dem Hebel D (welcher durch die Zugstange E mit dem Steurungs-
handhebel in Verbindung steht) und in einem mit D verbundenen zweiarmigen Hebel d, e, an dessen einem Ende
d die Excenterstange ¥ fiir den Vorwirtsgang und an dessem anderem e die Stange G fiir den Riickwiirtsgang durch
die Gelenke b und ¢ aufgehingt sind. Die Hebel D und d e sind fest auf die Steuerwelle gekeilt, auf derselben
drehen sich zugleich die Hebel H I frei, indem sie hohle Naben in der Mitte haben. Der obere Theil des letztern
Hebels H steht durch die Verbindungsstange h mit der Schieberstange in Verbindung, der untere Theil I wird an
yorspringenden Zapfen von den Haken der Excenterstangen F oder G umfasst, Nach der Zeichnung geht die Maschine
vorwiirts, soll sie sich riickwirts bewegen, wird der Steurungshebel D angezogen, d mit b und F senken sich, wiihrend
e mit ¢ und G gehoben werden und die Haken von letzterer mit dem Hebel H I in Eipgriff kommen,

Der von Buddicom in Sotteville bei Rouen fiir Maschinen mit aussenliegenden Cylindern
auf den Eisenbahnen von Paris nach Rouen und von Orleans nach Bordeaux ausgefiihrte Steue-
rungsmechanismus ist in Fig. 4 auf Taf. E dargestellt; derselbe wurde zuerst im Jahr 1840 an-
gewandt und ist auf jenen Bahnen bis zur neuesten Zeit beibehalten.

A ist die gerade Triebachse, B das Excentricum zum Vorwirts- und O das zum Rilckwirtsgang, welche
beide neben einander am Ende der Achse inuerhalb der Triebrider liegen. Die Excenterstangen haben an den Enden
einander entgegengesetzte Gabeln und ergreifen mit diesen die an dem untern Ende des Hebels D nach zwei Seiten
angebrachten Zapfen. Der Hebel D hat bei d seinen Drehpunkt und steht mit dem obern Ende durch das Gelenk f
mit der Schieberstange F in Verbindung. Vermittelst der Zugstange G, der Hebel H und I, sowie der Gelenkstangen
h und i kénnen beide Gabeln gleichzeitig gehoben oder gesenkt werden und entweder die vorwiirts arbeitende von
Oben oder die riickwiirtsarbeitende von Unten mit den Zapfen des Hebels D in Verbindung gebracht werden, wilhrend
die andere Excenterstange ausser Eingriff kommt.

Die von Norris um diese Zeit gebauten amerikanischen Maschinen hatten einen bedeutend
einfacheren Bewegungsmechanismus als die englischen Maschinen. Die Fig. 9 auf Taf. D erliiu-
tert denselben. :

A ist die Triebachse, B das vorwiirts- und C das riickwiirtsarbeitende Excentric. Auf der Welle a ist der Hebel b
befestigt, mit dessen obern Ende die nach dem Steurungshandhebel fiihrende Zugstange ¢ gelenkartig verbunden ist;

*) Dieser Bewegungsmechanismus soll zuerst yon Jackson jedoch ohne die breiten Rinder des Schiebers an-
gewandt worden sein.



auf derselben Welle a sind ferner die beiden andern gekrimmten Hebel d und e in entgegengesetzter Richtung neben
ai.nander t’es&gakaﬁt, an dem obern Ende Jedes d,leser Hebel befindet sich eine Rolle und ihre Lage ist so angeordnet,
dase vamcal fiber dem Hebelsarm d dw von dem Excentric B herkommende Stange D fiir den Vorwirtsgang zu
liegan kommt, wa.hrend vertikal auf e die Stange E ﬁ!r den Riickwiirtsgang ruht. Ferner steht der doppelarmige
Hebel F walche.r bei f seinen Drehpunkt hat an dem obern Ende mit dem Gelenk g, welches nach der Schieberstange
fithrt in \'arhmd.uns und das untere Ende des Hebels F ist mit Zapfen versehen, die von den Verkripfungen der
Excenterstlsngen D oder E umfasst werden; dadurch wird der Schieber fiir den Vorwirtsgang bewegt, wenn wie in
der Zeichnung die Stange D mit dem Hebel F in Verbindung steht, wihrend die Stange E durch den Hebel e in
die Hohe gehoben und auf dessen Rolle gleitet; und die Maschine arbeitet riickwiirts, wenn die Stange E mit dem
Hebel ¥ verbunden, wihrend die Stange D durch d gehoben wird und auf dessen Rolle gleitet. Die Stangen D und E
sind in der Mitte mit Schrauben zur Correctu: ihrer Lingen versehen; ausserdem geht von dem Gelenk g der Schieber-
gtange ab, nach hinten noch die Stange b, dieselbe steht mit einem Hebel auf einer unter dem Stehplatz des Ma-
schinisten b'eﬁndlichan Welle in Verbindung, von der aus mittelst zweier Handhebel der Maschinist nach Erforderniss
die Schieber aus der Hand bewegen und Dampf ans den oder in die Cylinder lassen kann,

Cavd in Paris hat bei seiner ums Jahr 1840 fiir die Versailler Bahn gebauten ersten
Locomotive eine Steurung mit 2 festen Excentries angebracht, die sich durch ihre Einfachheit
auszeichnet und mit der von Carmichael zuerst vorgeschlagenen Steurung grosse Aechnlickeit
hat. Die Fig. 6 auf Taf. D stellt dieselbe dar.

A ist die Kurbelachse, B das im rechten Winkel zur Kurbel auf der Achse befestigte und fiir Vorwirts- wie
Rilckwiirtsgang dienende Excentric. Der Stenerhebel C, welcher bei a im Niveau der Oylinderachse seinen Drehpunkt
hat, ist am obern und untern Ende mit den Zapfen ¢ und e versehen; in einen derselben kann die mit doppelten
Haken ausgestattete Excenterstange D eingehakt und so die vermittelst des Gelenkes b mit dem Hebel C verbundene
Schieberstange d direct bewegt werden. Steht die Excenterstange mit dem obern Zapfen ¢ in Verbindung, so arbeitet
die Maschine vorwirts, greift sie dagegen an dem Zapfen e an, so geht die Maschine riickwiirts; vermittelst einer
fiber dem cylindrischen Kessel der Maschine liegenden Steuerwelle und einem mit der Gelenkstange E in Verbindung
stehenden Hebel kann die Excenterstange gehoben oder gesenkt und fiir den Vor- oder Rilckwirtsgang eingehakt
werden. v

Durch die geneigte Lage der Excenterstange D und die grissere Liuge des Steuerhebels O wurde bei dieser
Steurung sowohl beim Vorwirts- als Riickwiirtsgang ein kleines zwar nicht geniigendes Voreilen des Schiebers erlangt,
alsdann bietet die geneigte Lage der Excenterstange den Nachtheil, dass, wenn durch das Spiel der Tragfedern der
Rahmen und Kessel sich auf- und niederbewegt, der Schieber jedesmal in eine ﬁc!xwingeuda Bewegung versetzt wird.

Bis dahin legte man immer die Schieberflichen horizontal, Pauwels in Lille war der erste,
welcher im Jahre 1840 hei der Maschine (,la ville de Turcoing®) die Schieberfliichen vertical
legte und dadurch den wichtigsten Schritt zur Vereinfachung der Steurnug that. Dieselbe ist auf
Taf. D in Fig. 10 einem Verticalschnitt durch die Mitte des Schieherkastens und Fig. 10 a einem
Horizontalschnitt durch die Cylinder- und Schieberkastenmitte dargestellt.

Der Schieberkasten A ist fiir beide Cylinder gemeiuschaftlich und liegt in der Mitte zwischen beiden. Die
Schieberstange B endigt nach Aussen in eine hochkantstehende flache Schiene und gleitet zwischen Fiihrungen die
auf dem Lingenrahmen angebracht sind; zur rechten und linken Seite des flachen Theils der Schieberstange B sind
die beiden Zapfen a und ¢ angebracht. Mit dem Zapfen a steht die nach Unten geifinete Gabel der vorwirtsarbei-
tenden Excenterstange Cin Verbindung und ebenso kann an dem Zapfen ¢ der nach Oben geiffnete Haken der riick-
wiirts arbeitenden Excenterstange D angreifen, wenn vermittelst des Hebels 12 und dreier andern auf derselben Welle
befestigten Hebel F, die durch die Gelenke d und e mit den Excenterstangenenden verbunden sind; dieselben ge-
hoben werden, wodurch die Stange C ausser Eingriff mit dem Zapfen a und dis Stange D dagegen in directe Ver—
bindung mit der Schieberstange B tritt. Bei dieser Einrichtung muss man den Excentrics denselben Hub als der
Schieberlanf ist, geben; auch ist es nithig, dass die Schieber eine doppelte Fiihrung erhalten und durch Federn
an die verticalen Schieberflichen stets angedriickt werden, (was an der Pauw els’schen Maschine noch nicht der
Fall war,)
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R, Stephenson liess bei seiner ersten 1841 gebauten Maschine mit directer Bewegung
und verticalen Schiebern statt die Excenterstangen in Gabeln wie bei der Pauwels'schen Ma-
schine endigen zu lassen, eine doppelte Gabel an der Schieberstange anbringen, und die beiden
Excenterstangen trugen die. Zapfen und waren ausserdem durch ein Gelenk verbunden. Die Fig.
11 auf Taf. D erliutert diese Einrichtung, welche den Uebergang zur Erfindung der Stephen-
son’schen Bogensteurung bildet. Diese Anordnung erlaubt den Gabeln eine grosse Weite und
Hohe zu geben, was den Eingriff der Stangen erleichtert und mehr sichert.

A ist der Schieberkasten, B der Schieber, dessen Rahmen an beiden Enden bei a in der Stopfbiichse und bei
b in einer besondern Biichse gute Fithrungen hat und der unter den Leisten bei ¢ durch Federn an die Schieber-
fliche angedriickt wird; C ist die Schieberstange, die bei D mit den doppelten Gabeln und am Ende bei d noch mit
einer festen Filhrung versehen ist, E die Excenterstange fiir den Vorwiirts- und ¥ die fiir den Riickwirtsgang, durch
das Gelenk e sind beide am Ende verbunden und dorch das Gelenk f werden sie vermittelst der auf der Steuer-
welle g befestigten Hebel G und H gehoben oder gesenkt und die Maschine riick- oder vorwirts gesteuert, —

Walter Hancock der riihmlichst bekannte langjihrige Verfechter der Dampfwagen fiir
gewohnliche Strassen baute 1840 auch eine Locomotive nach dem Princip seiner Chausseedampf-

“wagen, die auf der Eastern-Counties Eisenbahn in Betrieb kam.

Der Kessel dieser Maschine war in einem sehr kleinen Raum zu_sammengudringt und hatte im Verhiltniss der
grossen Heizoberfliche nur ein sehr geringes Gewicht, er bestand aus einer Anzahl besonderer Kammern und jede
derselben aus mehreren Rihren. Jede Kammer (oder jedes Rihrensystem) war mit zwei Haupteylindern oder Reser-
voirs verbunden, wovon eines sich am Boden befand und zur Speisung mit Wasser diente, das andere aber, welches
den Dampf aufzunehmen und fortzuleiten hatte, oberhilb, Die Communicationen von jeder Kammer zum Wasser, den
Dampfrihren oder Reservoirs, hatten selbstthiitige Ventile, die sich schlossen, so bald irgend eine der Kammern in
Folge von Abunutzung oder aus andern Ursachen undicht wurde; dieselben wurden auch durch den Druck des Was-
sers und des in den benachbarten unversehrten Kammern enthaltenen Dampfes geschlossen erhalten, so dass der
Kessel ohne alle Stérung eben so wirksam als zuvor bleiben sollte, indem nur die Oberfliche dieser einen Kammer
unbenutzt war, Nach beendigter Fahrt, wo nach Beseitigung des Feuers der Druck abnahm, 6ffnete sich das Ventil
und zeigte die feblerhafte Kammer und in einer halben Stunde sollte dieselbe wieder durch eine neue ersetzt werden
kinnen. (Die mit diesem Kessel gemachten Erfahrungen miissen indess die genannten anfinglich erwarteten Vortheile
nicht bestitigt haben, denn ulis ist nicht bekannt, dass dieses Kesselsystem weiter nachgeahmt wurde.) Auch die
Maschinerie dieser Locomotive war ganz abweichend von den bisherigen, indem die Cylinder senkrecht angebracht
waren und wie bei den Han cock’schen Chausseedampfwagen anf eine besondere Kurbelachse wirkten und letztere
theilte die Bewegung der Radachse durch eine endlose Kette mit, welche iiber eine auf jeder Achse befestigte Scheibe ging.

Der belgische Ingenieur De Ridder brachte im Jahr 1840 auf der schmalspurigen (1 Meter
breiten) Eisenbahn von Antwerpen nach Gent kleine Tenderlocomotiven zur Anwendung, welche
vieles cigenthiimliche hatten, unter Anderm, dass der durch die Ventile entweichende oder beim
Stationiren iiberfliissige Dampf in den Tender iiberstromte, und zum Vorwiirmen des Speisewassers
benutzt wurde; diese s. g. Wirmrghren sind seit der Zeit fast bei allen Locomotiven eingefiihrt,
— Ausserdem lagen bei dieser Maschine die Cylinder und die ganze Steurung dicht beim Ma-
schinisten und alle Theile waren selbst bei der Fahrt zugiinglich.

Am 28, Mai 1840 nahm D. Gooch in England ein Patent auf die Verfertigung und An-
wendung von verstiihlten Radbandagen Lei Locomotiven und so schwer es Anfangs hielt, wegen
der Schwierigkeit der Fabrikation denselben Eingang zu verschaffen, wird die Methode verstiihl-
ter Radbandagen in neuerer Zeit, namentlich seit Erfindung des Puddelstahls, ziemlich allgemein
angewandt, —

John Condie zu Dalry liess sich bereits im Jahr 1840 in England ein Patent auf ver-

d
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schiedene Methoden die Belastung der Trieb- und andern Rider von sechsriidrigen Locomotiven
nur mittelst zwei Tragfedern und verschiedener Hebel von ungleicher Liinge der Arme in ent-
sprechender Weise vorzunehmen, geben. Die W’ichﬁgkeit dieses Gegenstandes wurde indess erst in den
letzten Jahren allgemein erkannt und namentlich von A. Borsig in Berlin fast ganz in der von
Condie vorgeschlagenen Weise mit Gliick in allgemeinere Anwendung gebracht,

Der bis jetzt noch als der beste, bekannte Apparat zur Verhinderung des Funkenspriihens
bei den durch Holzfeurung betriebenen Locomotiven wurde im Jahr 1841 von dem Ingenieur
Ludw. Klein in Wien (jetzt bei den Wiirttembergischen Staatsbahnen) nach.amerikanischen Mu-
stern construirt und besteht in einem an der Spitze des Schornsteins angebrachten Zellenrade,
durch welches die Funken ibren Weg nehmen miissen und seitlich in eine aus einem doppelten
Konus bestehenden weiten Blechhiille abgeleitet werden, ohne die Dampferzeugung merklich zu
stiren.

Bis zum Jahr 1841 waren die vierriidrigen Locomotiven in England roch sehr verbreitet,
indem die London-Birmingbam-, Eastern-Counties-, Midland-Counties-, North-Union-, Lancaster-
Preston-, Manchester-, Bolton und Bury Eisenbahn ausschliesslich vierriidrige Locomotiven an-
wendeten., Durch das schreckliche von einer vierriidrigen Maschine mit iusseren Rahmen auf der
Paris-Versailler Eisenbahn im Mai 1842 veranlasste Ungliick kamen die Maschinen mit 4 Riidern
indess immer mehr in Abnahme und wurden selbst in vielen Staaten verboten. Dieses Verbot
ist iibrigens sehr ungerecht und es ist erwiesen, dass die vierriidrigen Maschinen mit innerm
Rahmen weit sicherer als sechsriidrige mit iiusserm Rahmen sind.

Die meisten und besten vierriidrigen Locomotiven bauten Bury Curtis & Kennedy in
Liverpool — und zwar alle mit innerm Rahmen, derén Erfinder E. Bury ist — nicht nur Per-
gsonenzugmaschinen mit 12zolligen Cylindern, 5' 6/ Triebriidern und 4' Laufriidern nach der
Fig. 2 auf Taf, B scizzirten Weise, sondern auch schwere Giiterzugmaschinen mit innern nach
vorn geneigt liegenden 13zolligen Cylindern, die auf eine vor der Feuerbiichse liegende Kur-
belachse wirkten, die 5’ grossen Triebriider waren mit den Vorderriidern ausserhalb durch Kup-
pelstangen verkuppelt; (Fig. 15 aunf Taf. B gibt eine Skizze), die Feuerbiichsen waren rund und
hatten halbkugelformige Dampfkuppeln. Diese Maschinen hatten ein Gewicht von 10'/¢—12 Tonnen,
eine Heizfliiche von 380—420 [’ und verdampften circa 75—80 Cub.’ Wasser in der Stunde.

In den Jahren 1838 bis 1840 baute R. Stephenson in New-Castle eine grosse Zahl
von Personenzugmaschinen nach- der in Fig. 3 auf Taf, B scizzirten Weise angeordnet, mit hohem
4eckigen Dom und der Dampfaufnahme iiber der Feuerbiichse, mit innern Cylindern von 12 bis
144 Weite und Triebriidern von 5° bis 6’ sowie Laufridern von 3" 64 bis 4' Durchmesser.

Die um diese Zeit gebauten 6riidrigen Giiterzugmaschinen waren- nicht wie in Fig. 16 son-
dern wie in Fig, 17 auf Taf. B angeordnet; die Cylinder lagen inmerhalb und horizontal und
wirkten auf die Kurbelachse der 4‘ 6 grossen Mittelréider, diese waren mit den gleich grossen
hinter der Feuerbiichse angebrachten Triebriidern durch ausserhalb des Rahmens auf den Achsen-
enden befestigten Kurbeln verkuppelt. Die vordern Laufriider hatten nur 3* 3 im Durchmesser. —

Nach der auf Taf. B in Fig. 3 angegebenen Radstellung und sonstigen Anordnung wurden
bis zum Jahr 1842 die Personenzugmaschinen von Sharp & Roberts in Manchester, Ste-
phenson, Hawthorn in Newcastle, Taylour in Warrington und andern Fabrikanten gebaut;
nur finden wir in den letztern Jahren immer mehr das Bestreben die Heizfliche und Kraft der
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Maschine zu vergrissern, Die cylindrischen Kessel wurden bis zu 9’ verlingert und die Cylinder
bis zu 14 und 15# erweitert. Durch die hiiufigen Kurbelachsbriiche wurden ofters gerade Trieb~
achsen mit aussen liegenden Cylindern angewandt, letztere bald in etwas geneigter Lage wie bei
Fig. 5 auf Taf. B (einer Maschine von Buddicom in Rouen auf den Bahnen von Paris nach
Rouen und von Orleans nach Bordeaux) oder mit horizontalen Cylindern wie bei Fig. 1 auf Taf.
C (einer Maschine auf der Baierischen Staatsbahn gebaut von Maffei in Miinchen).

Im Jahr 1842 wurde auch auf der Liverpool-Manchester Bahn eine Locomotive mit einer
rotirenden Maschine von Rowley probirt. Eine alte 4riidige Maschine (Mars) war vorn noch
mit einem 3ten Riiderpaar versehen, iiber dem der rotirende Cylinder lag; die quer durchgehende
Welle war mit einer Achse verkuppelt, welche vor den Triebridern lag und in der Mitte ein
Stirnrad trug, das in ein auf der Triebachse sitzendes Getriebe eingriff. Die Proben sollen nicht
ganz ungiinstig ausgefallen sein und wurde dabei eine Geschwindigkeit von 37 engl. Meilen in
der Stunde erreicht. : '

Von grosser Bedeutung fiir die Forderung des Locomotivebaues war die schon friiher vor
sich gegangene Emanzipirung Nordamerika's von den englischen Systemen. Es sagte sich niimlich
von den Fesseln der britischen Grundsiitze riicksichtlich der Steigungs- und Kriimmungsverhiilt-
nisse los, und was noch besser, bildete sich seinen schon im Jahr 1832 begonnenen Locomotiv-
bau zu einem den unvermeidlichen Steigungs- und Kriimmungsverhiiltnissen seiner Bahnen an-
passenden Systeme aus und brachte es darin soweit, dass schon im Jahr 1837 achtzig inléindische
Locomotiven auf amerikanischen Bahnen liefen, die Einfuhr englischer Locomotiven aufhirte und
im Jahr 1839 selbst Nordamerikanische Locomotiven nach England und zwar auf die Birmingham-
Gloucester Bahn kamen, _

Die amerikanischen oder nach amerikanischer Art erbauten Locomotiven unterscheiden sich
von den englischen hauptsiichlich darin, dass der Kessel mit seinem vordern Theile mittelst eines
Zapfens auf einem um denselben beweglichen vierriidrigen Druckgestelle rubt, welches sich leicht
nach den Bahnkriimmungen stellt und den Gang der Maschine durch dieselben erleichtert; dass
die Triebriider oft weniger, selten aber mehr als 4 Fuss im Durchmesser haben und hinten an
der Maschine unmittelbar bei dem Feuerkasten sich befinden, wodurch nahezu zwei Drittel des
Totalgewichtes der Maschine fiir die Adhiision wirksam gemacht wird; weiters dass die Cylinder
ausserhalb des Rauchkastens in geneigter Richtung zu der Triebachse liegen. Der Ursprung dieges
Systems ist zwar, wie wir oben bewiesen, in England zu suchen,.es wurde indess in Nordamerika
durch Norris, Balduin, Withney, Eastwick und Harrison besonders ausgebildet und
mit solchen amerikanischen Maschinen Gebirgsbahnen in Betrieb gesetzt, welche man friiher nur
mit stehenden Maschinen oder Pferde zu betreiben fiir moglich hielt. Unter andern wurde der
Betrieb der schiefen Ebene der Birmingham-Gloucester Bahn bei Bomosgrove, Lickey-
Incline mit einer Steigung von 1 : 37, welche fiir eine Seilebene angelegt war, im Jahr 1840
mit sechsriidrigen Locomotiven aus der Norris'schen Fabrik in Philadelphia erdfinet. Die Dimen~-
sionen und die Leistungen dieser Locomotiven waren folgende: Durchmesser der Cylinder 12'/g%;
Kolbenhub 20%; 2 Triebriider mit 4 Durchmesser; 4 Laufriider an einem drehbaren Unterge-
stelle mit 27/s’ Durchmesser; Dampfdruck 5 Atmosphiiren; Gewicht der Locomotive 12'/; Ton-
nen, des Tenders 8 Tonnen. Die bei dem gewthnlichen Dienste von einer Locomotive gezogene
Bruttolast betrug 24 Tonnen mit der Geschwindigkeit von 12 bis 14 engl. Meilen per Stunde. —

da*
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Im Jahre 1842 war auf der nordamerikanischen Boston-Albany Eisenbahn die achtridrige
Locomotive ,Albany“ ebenfalls aus der Fabrik von Norris in Philadelphia in Thiitigkeit. Die-
selbe hatte eine gesammte Heizfliche von 390 [J‘; Cylinder von 12'/s" Durchmesser und 187
Kolbenhub ; 4 gekuppelte Triebrider mit 3/ 4 Durchmesser und 4 Laufrider mit 2'/2' Durch-
messer an einem beweglichen Untergestell; das Gewicht von 13'/: Tonnen, wovon 20,200 Pfd.
auf die Triebriider entfielen; arbeitete mit einem Dampfdruck von 75 Pfd. auf den Quadratzoll
und zog auf der Steigung von 1:65 die Bruttolast von 80 Tonnen (ohne Tender) mit der Ge-
schwindigkeit von 11 engl. Meilen per Stunde.

Balduin und Vail in Philadelphia bauten im Jahr 1842 eine Lastzugmaschine mit eigen-
thiimlicher Kupplung. Dieselbe ist auf Taf. B in Fig. 26 scizzirt. Die Maschine hat aussenlie-
gende Cylinder von 13 Zoll Weite und 16 Zoll Hub, sowie 6 Riider, wovon 4 ein bewegliches
Vordergestell bilden, 33 Zoll im Durchmesser haben und ungeachtet der Beweglichkeit ihrer
Achsen und ihres kleinern Durchmessers mit den hinter der Feuerbiichse liegenden grissern Trieb-
riider von 44 Zoll Durchmesser vermittelst iiusserer Kuppelstangen und Zahnriider derart verbun-
den, dass die dem ganzen Gewicht der Locomotive zustehende Adhiision in Wirksamkeit tritt,
ohne die nothige Beweglichkeit in den Curven zu verlieren. Dieses wurde durch folgende Ein-
richtung erreicht: Zwischen den Achsen des beweglichen Vordergestells liegt eine Welle a, welche
durch Verbindungsstangen b von den Achsenhaltern der Haupttricbriider aus fortwiihrend mit der
Haupttriebachse parallel, d. i. zur Achse des Kessels vertical erhalten und durch ausserhalb an-
gebrachte Kurbeln und Kuppelstangen ¢ von den Triebriidern in Bewegung gesetzt werden. An
der Mitte dieser Welle a sitzt ein gezabntes Rad mit gehiirteten, ein wenig abgerundeten Zihnen,
welches zwei an den Achsen e e des Gestelles befestigte Zahnriider in Bewegung bringt und das
Zabhngetriebe ist so proportionirt, dass sie sich mit gleicher Geschwindigkeit wie die Triebriider
bewegen. Das Gewicht dieser Maschine betrug 30,000 Pfd., woven 11,775 Pfd. auf die Trieb-,
riider und 18,225 Pfd. auf die Rider des Vordergestells kommen. — Diese Maschine zog auf
der Columbia-Eisenbahn einen Zug von 117 beladenen Wagen mit einer Bruttolast von 590 Ton-
nen (der Ladung — 375 Tonnen, der Wagen — 215 Tonnen) mit einer Geschwindigkeit von
ca,” 10 engl. Meilen pr. Stunde auf horizontaler Bahn und durchlief obne Anstand Kurven von
300 und 75 Fuss Radius,

Bei der breitspurigen Great-Western Bahn in England finden wir schon im Jahr 1838
Maschinen von 680 (' Heizfliiche, obgleich die cylindrischen Kessel nur eine Linge von 8' 8%,
aber einen Durchmesser von 4’/ hatten, Die Triebriider dieser Maschine hatten einen Durchmesser
von 7—8 Fuss, der Kolbendurchmesser betrug 16 und deren Hub 16—20%. Die Fig. 4 auf
Taf. B gibt eine Scizze.

Das Bediirfniss nach noch kriftigern Maschinen glaubte man damals bei der gewohnlichen
engern Spur, wobei der cylindrische Kessel nicht iiber 3’ 9" weit gemacht werden konnte, nur
durch cine Verliingerung dieses Kessels und der Heizrohren erlangen zu kinnen, da bei der ge-
ringen Grisse der Drehscheiben und andern Betricbseinrichtungen der Radstand nicht vergrissert
werden konnte, mussten bei diesen langen Kesseln die siimmtlichen Riider zwischen Rauch- und
Feuerkasten angebracht werden. So entstand Anfangs 1842 R. Stephenson’s s. g. neueste
Patentmaschine mit 12 Fuss langem cylindrischen Kessel und der in Fig. 8 auf Tafel B darge-
stellten Radstellung. Dieselbe zeichnete sich zugleich durch eine sehr einfache veriinderliche Ex-



pansionssteurung aus vermittelst der bekannten, bis jetzt noch uniibertroffenen Coulissen®); Ste-
phenson oder Howe wurde auf dieselbe ohne Zweifel durch die bereits im Jahr 1839 und
1840 von John Gray und Williams in England und durch die im Jahr 1841 von Cabry
in Belgien vorgenommenen Versuche mit verschiedenen dem Principe nach ganz &hnlichen ver-
iinderlichen Expansionssteurungen gebracht.

Durch die bedeutend grossere Heizfliiche und die einfache veriinderliche Expansionssteurung
lieferten die neuen Stephenson'schen Patentmaschinen so iiberraschende und giinstige Resul-
tate, dass mit ihnen wiederum eine neue Epoche im Locomotivbau beginnt.

Bevor wir jedoch zu dieser iibergehen, miissen wir noch die ersten Versuche der verschie-
denen veriinderlichen Expansionssteurungen niiher beschreiben.

John Gray war der erste, welcher in England bei einer Locomotive der Liverpool-Manchester

Bahn im Jahr 1839 eine veriinderliche Expansionssteurung anwandte; auf Taf. E erliintert Fig. 5
dieselbe.

Der Zapfen der kurzen vorwirtsarbeitenden Excenterstange A wirkte in einer bogenformigen Vertiefung des
Hebels B, welcher nach dem Radins der Excenterstange gekriimmt ist und mit dem obérn Ende dieses Hebels B ist
die Schieberstange C verbuuden, wihrend das untere Ende um den festen Punkt a schwingt. Vermittelst des Hebels
D und der Zugstange E kann der schmiedeiserne Rahmen F horizontal ﬁbe}- zwei feste Zapfen b b verschoben wer-
den, und da dieser Rahmen zwei Rollen ¢ und e trigt, die in gebogene Schlitze der Hebel G und H spielen, sowie
letztere durch Gelenke g und h mit den Excenterstangen A und I in Verbindung stehen, so kann der Maschinist
durch Riickwirtsbewegen des Handhebels D die vorwirtsarbeitende Excenterstange A in dem bogenfirmigen Aus-
schnitt des Hebels B heben und weiterhin aunsser Verbindung mit demselben bringen, sowie zu gleicher Zeit die

riickwirtsarbeitende Excenterstange I gesenkt und mit einem auf der Riickseite des Hebels B angebrachten andern
iihnlichen bogenfirmigen .Ausschni_h‘. in Verbindung setzen.

Es leuchtet ein, dass die veriinderliche Expansion dieser Steurung ebenso wie bei Howe's
Coulissensteurung in einem Verlingern oder Verkiirzen von dem Launf des mit breiten Riindern

¥) Auf Taf. E erliutert Fig. 12 diese Stenrung. An dem obern Ende der Coulisse A ist die vorwirtsarbei-
tende Excenterstange B und an dem nntern Ende die riickwirtsarbeitende C scharnierartig befestigt; dabei greift die
Schieberstange D direct in einem bogenformigen Ausschnitt der Coulisse (deren Radius gleich der Linge der Excen-
terstangen ist) an und durch die beiden auf einer einfachen Steuerwelle befestigten Hebel E und F kann die Cou-
lisse vermittelst der Zugstange G vom Stande des Maschinisten aus beliebig gehoben oder gesenkt werden. Die Ma-
schine geht vorwiirts, sobald der Mittelpunkt der Coulisse unter und riickwiirts sobald dieser iiber der Schieber-
stange sich befindet. Auf diese Weise wurde eine einfache und directe Verbindung zwischen den Excentrics und dem
Schieber hergestellt und je niher der Mittelpunkt von dem Bogenstiick dem Gleitbacken der Schieberstange gebracht
wird, desto kiirzer wird der Gang vom Schieber und grissser der Grad der Expansion. Diese Coulissensteurung soll
indess nicht von R. Stephenson selbst, sondern einem gewissen Howe auf den Forth-Street Werken ausgegangen,
von Stephenson aber zuerst bei der obigen 1842 fiir die York-Nord-Midland Eisenbahn gebauten Patentmaschine an-
gewandt worden sein. Die Hanptdimensionen dieser Maschine waren folgende: Cylinderdurchmesser = 14, Kolben-
hub = 20“. Durchmesser der Triebrider — 51/2‘, Durchmesser der Laufrider = 8‘. 150 Rihren mit einer Heiz-
oberfliche von 765 [ ], Feuerkastenfliche — 30 ]’ (also Gesammtheizfliche = 800 ), wihrend die friithern ge-
wohnlichen Locomotiven kaum 450 [}/ erreichten), Gewicht der Maschine mit Wasser = 15 Tounen, Linge des
Kessels mit Feuer- und Rauchkammer — 17/, Bei dieser Maschine wurden auch die Pumpen zuerst durch die ex-
centrischen Scheiben fiir den Rﬂckwii.rl‘.sgmg bewegt; auch kamen bei ihr zuerst die eisernen Heizrihren in Anwen-
dung und glaubte man durch letztere eine bedeutende Ersparniss zu erzielen; diess hat sich indess nicht darch die
Erfahrung erwiesen und wurden die eisernen Réhren meist wieder durch messingne ersetzt,
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versehenen Schiebers besteht. Der Umsteurungsmechanismus ist sehr complicirt, wirkt sehr rasch
und erfordert zum Bewegen eine bedeutende Kraftanstrengung.

William's Steurung, die in Fig. 9 auf Taf. E scizzirt ist, macht den Uebergang und liisst
schon die einzelnen Theile zu How e’ Coulissensteurung deutlich erkennen,

Sie bestand aus der geschlitzen geraden Schiens A, welche gelenkartiz mit den Ringen B und O von dem
Vor- und Riickwiirtsexcenter verbunden war, dieselben waren zu dem Ende mit Ohren zum Befestigen der Drehbol-
zen versehen. In dem Schlitz des Stiicks A war ein Gleitbacken, hingend an dem Ende der Gelenkstange D, deren
anderes Ende mit der Schieberstange E in Verbindung stand und war durch das Gelenk F mittelst der Hebel G, H
und der Zugstange I gegen das eine oder das andere Ende des Schlitzes verriickbar, ym die Bewegung von dem
einen oder andern Excenter, fiir den Vor- oder Rilckwirtsgang zu erhalten. Weil das Stiick A beide Bewegungen
von den Excentern zusammen gemein hat, so ist seine Horizontalbewegung in der Mitte seiner Linge am kleinsten
und am grijssten gegen die Enden; es erfolgt daher eine Reduction des Schieberlaufs beim Verschieben des Gleit-
backens nach der Mitte — und folglich eine verinderliche Expansion.

Cabry, Maschinendirector der belgischen Staatseisenbahnen, fiihrte die Idee der Verschie-
denheit vom Gang des Schiebers, bei den bestehenden Maschinen mit alten Gabel-Steurungen in
einfacher Weise aus; wie diess die Scizze Fig. 8 auf Taf. E erliiutert.

Dis VfOrmigen Gabeln der vorwirtsarbeitenden Excenterstangen der alten Steurungen wurden abgenommen
und dieselben an den Hebeln a der Steunerwelle, welche mit der Schieberstange in Verbindung stehen, angebracht;
an dem engsten Theile liefen diese Gabeln in parallele Schlitze aus, in denen die mit Zapfen versehenen Excenter-
stangen b hoch oder niedrig festgestellt und dadurch der Schieberlauf verlingert oder verkiirzt werden konnte. Bei
dem Rilckwiirtsgang, welcher nur seltener gebraucht wird, war die alte Einrichtung beibehalten.

Die urspriinglich bei stehenden Dampfmaschinen in Anwendung gekommene Edwa rd’sche
Expansion wurde im Jahr 1840 auch bei einer Locomotive der St. Germain Eisenbahn versucht.

Die Fig. 6 und 7 auf Taf. E zeigt die Anordnung derselben.

Der eigentliche auf die bisherige Weise bewegte Schieber enthiilt die gewdhnliche Hiblung b fiir den abge-
henden Dampf und an beiden Enden zwei durchgehende Dampfeintrittsiffoungen a und ¢; auf der obern abgehobel-
ten Fliche dieses Schiebers liegt lose ein zweiter Schieber d, der aus einer Platte besteht und sich mit erstarm
bewegt. Der Lauf des obern Schiebers wird durch ein Paar Daumen e e — deren Wellen durch Stopfbiichsen in der
einen Seitenwand des Schieberkastens treten und ausserhalb mittelst Zahnréder f gegen einander verstellbar sind, — begrenzt.
Bei jedem Hin- und Hergang des untern Schiebers schligt der obere an jedem Ende an die Daumen ¢ e und wird
durch diese aufgehalten, wihrend der untere Schieber seinen Gang in derselben Richtung fortsetzt bis zum Ende
des Laufs, dadurch schliessen sich die Dampfeintrittskanile durch den obern Schieber und der Dampf kann nicht
weiter amtreten; jo niher die beiden Daumen gegen einander gestellt werden, desto eher werden die Dampfeintritts-
Offnungen a und ¢ geschlossen und um so grisser ist die Expansion.

Dieser Mechanismus war zu beweglich und zu wenig solid bei dem raschen Gang der Locomotiven und durch
das heftige und unaufhrliche Anschlagen des obern Schiebers an die Daumen wurden fortwilrend Reparaturen
veranlasst,

J, G. Bodmer, friiher in Manchester, war der erste, welcher die Schraubenexpansions-
schieber bei seiner doppelten im Jahr 1841 patentirten Kolbenlocomotive anwandte, indem 'er
eine rechte und linke Schraube zur Regulirung des Expansionsschiebers anbrachte. Fig. 11 auf
Taf. E stellt den Bodmer'schen Cylinder mit dem gewohnlichen und Expansionsschieber im Quer-
schnitt dar.

Zur Seite des gewohnlichen Schiebau‘&. ist der cylindrische Schieber B fiir die Expansion angebracht, dieser
schliesst dampfdicht in einer cylindrischen Biichse mittelst Packung und wird dorch ein besonderes Excentrik bewegt.
Dieser Schieber bestand aus zwei Theilen auf einer Spindel mit doppelter (rechtser und linkser) Schravbe, wodurch
beide Theile zu einander verschoben und die Eintrittséffuungen des Dampfes regulirt werden konnten. Der durch das
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Innere des Expansionsschiebers B eintretende Dampf wurde durch Oeffnungen in der cylindrischen Biichse nach oben
und zur Seite in den gewdhnlichen Schieberkasten A zugelassen. Diese Oeffoungen wurden abwechselnd durch den
Expansionsschieber geschlossen und geiffnet und die Zeit der Absperrung des Dampfes wurde durch den Abstand
der beiden Theile des Schiebers regulirt.

Bodmer's Expansionsschieber war in zu grosser Entfernung von dem gewdhnlichen Schie-
ber angebracht und hatte deshalb keinen Einfluss auf die zwischen beiden Schiebern befindliche
grosse Dampfmenge. Diess gab J. J, Meyer in Miihlbausen Veranlassung zur Erfindung der
beriihmten im folgenden Abschnitt beschriebenen veriinderlichen Expansionssteurung.

In die IIL. Epoche fillt auch noch der Bau der ersten Locomotiven in Deutchland.
Indem im Jahr 1839 die Maschinenbauanstalt zu Uebigau die erste Locomotive (Saxo-
nia) auf die Leipzig-Dresdner Eisenbahn lieferte und im Jahr 1840 baute dieselbe eine zweite Lo-
comotive (Phinix) nach P. Rothwell’s System, welche Ende 1842 zum Kauf ausgeboten wurde.

Die Maschinenbaucompagnie zu Chemnitz hatte gleichfalls bis zum Jahr 1840
zwei Locomotiven ausfiihren lassen; die Teutonia auf 4 Ridern und den Pegasus' auf 6 Ridern
ruliend, mit 12“ligen Cylindern nach englischen Mustern. Letztere kam auf die Leipzig-Dresdner
Bahn, Im Jabr 1839 ging aus der Fabrik des Dr. Kufahl zu Berlin eine spiiter auf der Berlin-
Potsdamer Bahn in Betrieb gekommene Locomotive hervor, welche in der Einrichtung und Stel-
lung mehrerer Theile von der gewihnlichen Construction abwich. Kessel, Rohren und Cylinder
waren vertical, die Rider mit einander verkuppelt und der Krummzapfen hatte eine eigenthiimliche
Einrichtung.

Aus der Maschinenbauanstalt von A. Borsig in Berlin ging im Jahr 1841 die erste Lo-
comotive hervor, welche die Berlin-Anhalter Eisenbahn ankaufte. Sie war in der Hauptsache nach
amerikanischem (Norris'schen) System gebaut, jedoch war die Steurung abweichend, mit Expan-
gion, auch war ein 4tes Riiderpaar hinter dem Feuerkasten angebracht. Die Cylinder hatten 11'/2"
Durchmesser, 18" Hub, die Triebriider 4’ 6", die Laufrider 2' 94 Durchmesser. '

Auch die Fabrik von F. A Egells in Berlin hat im Jahr 1842 eine Locomotive geliefert,
welche auf der Berlin-Potsdamer Eisenbahn in Betrieb kam und verschiedene eigenthiimliche Ein-
richtungen hatte, namentlich waren die Excentriken erspart und dieselben durch eine kleine Kurbel
ersetzt und diese Maschine zuerst in Deutschland mit einer veriinderlichen Expansionseinrichtung
versehen, welches System von Egells spiiter noch weiter ausgebildet wurde, wie im niichsten Ab-
schnitt beschrieben werden soll.

Ausserdem bauten Dobbs und Pénsgen in Aachen 1840 eine Locomotive fiir die Rhei-
nische Eisenbahn; Jacobi Haniel und Huys en in Sterkrade 1841 eine Locomotive mit inneliegen-
den 127 weiten Cylindern fiir die Taunusbahn, 1842 eine mit aussenliegenden Cylindern fiir die Diis-
seldorf-Elberfelder Baln; Emundts und Herrenkohl in Aachen 1841 eine Locomotive fiir die
Oberschlesische Bahn; sowie die Maschinenfabriken der Wien-Gloggnitzer Eisenbahn
1841, von Maffei in Hirschau bei Miinchen ebenfalls 1841 und von E. Kessler in Karls-

ruhe Anfangs 1842 ihre ersten Locomotiven auf die Wien-Gloggnitzer, Miinchen-Augsburger und
Badische Eisenbahn lieferten.
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IV. EPOCHE.

Von der Einflibrung der Maschinen mit verinderlicher Expansionsstenrung bis zur Erfindung der Orampton’schen
Schnellzugsmaschinen (1848—1847).

Der gliickliche Erfolg der Maschinen mit der Stephenson’schen veriinderlichen Expan-
sionseinrichtung, obwohl dieselbe theoretisch unvollkommen erschien, war die Veranlassung, dass
eine Unzahl von verinderlichen Expansionssteurungen in den Jahren 1842—45 entstanden, die
eine vollkommnere veriinderliche Expansion bezweckten, sich in der Praxis aber alle mehr oder
weniger nicht bewiibrt haben. Wir kinnen davon nur diejenigen erwiihnen, welche besonders ori-
ginelle Constructionen haben und bei Locomotiven zur Ausfiihrung gekommen sind.

Die bekanntesten dieser Steurungen sind von Meyer und Gonzenbach und haben sich
diese beiden durch ihre zweckmiissigen Einrichtungen mit einigen Veriinderungen bis in die neueste
Zeit zu erhalten vermocht. Wir beschreiben hier die urspriingliche Anordnung dieser Constructio-
nen, wiihrend die verbesserten Einrichtungen in dem Haupttheile dieses Werks bei Beschreibung
der Meyer'schen Maschine S. 40 und der neuen Steurungen S. 133 mitgetheilt wurden.

J. J. Meyer's veriinderliche Expansionseinrichtung ist auf Taf. D in Fig, 12 einem Ver-
ticalschnitt durch Cylinder und Schieberkasten und einer obern Ansicht des Expansionsschiebers
dargestellt; sie entstand bereits im Jahr 1842,

a, a sind die Oeffnungen des zur Einfilhrung des Dampfes in die Cylinder dienenden Schiebers A. Dieser’
Schieber arbeitet auf dieselbe Art wie der gewShnliche Schieber der Locomotivmaschipen; allein anstatt den Dampf
wiithrend seines ganzen Riicklaufs eintreten zu lassen, bietet er der Cylinderiffuung gegeniiber eine andere Oeffnung
von gleicher Weite. Auf diesem Schieber gleiten auf eine eigenthiimliche Weise, zwei massive Prismen oder Platten
B, B, welche die Oeffnungen des ersten Schiebers bedecken kinnen, und dieselben bei einem gewissen Punkte des
Kolbenlaufs wirklich schliessen, um die Einfilhrung einer neuen Quantitit Dampf zu unterbrechen und auf diese
Weise den bereits eingetretenen Dampf durch seine Expansionskraft arbeiten zu lassen. Die Spindel C dieser beiden
Prismen ist durch die Gelenke D mit dem Hebel E in Verbindung gebracht, welcher bei c¢ seinen Drebpunkt hat;
das untere Ende desselben wird durch einen Zapfen e, der an dem Kopf der Kolbenstange dem Pumpenarm gegen-
iiber angebracht ist, in Bewegung gesetzt. Der Maschinist kann vermittelst des Zahnrads ¥, einer endlosen Kette G
und der Stange H mit dem Getriebe I, welche zu seinem Standorte fiihrt, die Spindel C, welche mit rechten und
linken Schraubengingen versehen, in eine drehende Bewegung versetzen und dadurch die Prismen einander nihern
oder entfernen. Sie verschliessen die Oeffnungen a, a um soviel spiter als sie weniger von einander entfernt sind;
und so umgekehrt; man kann selbst, wenn sie nmeben einander sitzen, vollstindig die Expansion verhindern, Hier-
durch ist die Expansion in den weitesten Grenzen verinderlich, sie kann in dem Verhiltniss von 5 zu 1 stattfinden
und der Nutzeffect von 7 auf 11 vermehrt werden, — Dieses System der verinderlichen Expansion bietet theoretisch
vor denjenigen von Cabry und Stephenson den Vortheil, dass die dussern Oeffnungen dem austretenden Dampf
stets dieselben Durchschnitte darbieten, sei auch der Bruchtheil des Kolbenlaufs wihrend dessen die Expansion statt-
findet, welche sie wolle. Bei allen Graden der Expansion bleibt das Voreilen gleich, ebenso die Zusammenpressung
und die Zuriickdringung des gewirkten Dampfes constant.

Die veriinderliche Expansionssteurung von Gonzenbach erliutert Fig, 13 auf Taf. D.
Dieselbe wurde am 18. Februar 1843 in Frankreich patentirt.

A ist der gewihnliche Schieber der soviel dusseres Ueberdecken und Voreilen hat, als zu einer fixen Expan-
sion erforderlich ist und auf die bisherige Weise vermittelst des Hebels B und der Excenterstangen C fiir den Vor-
wiirts- und D fiir den Riickwirtsgang in Bewegung gesetzt wird. Statt des Deckels fiir den Kasten des Schiebers A
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ist ein zweiter sogenannter Expansionsschieberkasten angewandt, dessen Schieber E anf einer entsprechend durch-
schnittenen Platte sich oberhalb des Hauptschiebers A hewegt. B ist die Stenerwelle mit den Hebelarmen, die den
Schieber A dirigiren, a eine besonders fiir den Expansionsschieber E bestimmte Steuerwelle; auf ihr ist ein zwei-
armiger Hebel befestigt, dessen oberer Arm mit einem Schlitz versehen ist, welcher ein auf der den Schieber fiihren-
den Schiene G befestigtes Schieberstiick e umfasst; der untere Hebelarm triigt den Drehzapfen ¢, welcher von der
Excenterstange fiir den Riickwiirtsgang umfasst wird, wenn diejenige fiir den Vorwirtsgang C in den Drehzapfen auf
der Steuerwelle B eingreift, d ist die Excenterstange fiir den Riickwiirtsgang, sie ist an ihrem Ende mit zwei hinter-
einander befindlichen Gabeln versehen, deren Oeffnungen einander entgegengesetzt sind; die eine d umfasst den
Zapfen c, die andere D den Zapfen der Steuerwelle, die beiden Gabeln sind nie zu gleicher Zeit im Eingriff, wenn
man riickwiirts fahrt, ist die Gabel d ausser Eingriif und die Welle a bleibt unbeweglich, Es folgt daraus, dass die
verinderliche Expansion nicht fiir den Riickwiirtsgang angewandt werden kann, was jedoch nur ein geringer Uebel-
stand ist. Zur beliebigen Regulirung des Schieberstiicks e, um dasselbe heben und senken zu kinnen, ist die Schiene
G mittelst der Hebel 1 K durch die Zngstange L dem Fiihrer zuginglich.

Von dem Maschinenfabrikant Egels in Berlin ward in demselben Jahre eine variable Ex-
pansionseinrichtung ausgefiibrt, die bei vielen Personenmaschinen der tsterreichischen Staatsbahnen
zeitweise in Anwendung gekommen ist, jedoch wegen der Complicirtheit und sehwierigen Instand-
haltung derselben, sowie der vermehrten Reibung von 6 excentrischen Scheiben damals weitere
Verbreitung nicht gefunden hat.

Diese in Fig. 15, Tafel D abgebildete Steuerung ist sehr sinnreich und genau, und im
Princip beibehalten, in neuester Zeit von englischen Constructeuren vereinfacht und verbessert worden.

In Fig, 15 ist die Triebachse mit ihren 6 excentrischen Scheiben nund der Vorrichtung zur Verinderung des
Hubes der beiden Expansionsexcentris abgebildet. An den #ussersten Enden aa der Achse kommen die Triebrider zu
sitzen, bb sind die Lagerhalse, dd die gewihnlichen excentrischen Scheiben zum Vorwirtsgang, cc dieselben zum
Rilckwiirtagang, ee die beiden Excentrics filr den Expansionsschieber, f die Vorrichtung zur Verinderung des Hubes
der letztern. Der Hauptvertheilungsschieber erhilt seine normale Bewegung durch die excentrischen Scheiben cc, dd
mittelst der bekannten einfachen Gabelsteurung, der Expansionsschieber arbeitet wie bei den Mayer’schen und
Gonzenbach’schen Steurungen in einem besondern Schieberkasten, indem der Hub dieses Schiebers mittelst der
eigenthiimlich construirten Excenterscheiben ee in den weitesten Grenzen durch eine Hebelverbindung vom Fiihrer-
stande aus verinderlich gemacht werden kann, Zu diesem Zweck ist genaun im Mittel der Achse, zwischen den beiden
excentrischen Scheiben ee der eiserne Ring f angebracht, der nicht drehbar, aber nmach der Linge der Achse ver-
schiebbar und an jedem Ende rechtwinklig zu einander, mit 2 Paar beiderseits parallel zu einander laufenden Keilen
ii versehen ist, letztere gleiten mit ihrer Basis in flachen. auf der Triebachse eingeschnittenen Nuthen und treten
mit ihrer finsseren Kante in entsprechende keilfirmige Einschnitte der beiden excentrischen Scheiben e und e, zn-
gleich wird eine jede dieser Scheiben durch von beiden Seiten dicht anschliessende, auf die Achse festgeschraubte
Winkelringe 000‘ an ihrer bestimmten Stelle auf der Achse gebalten, so dass sie sich weder nach der Linge der
Achse verschieben, noch auch, durch das Eintreten der Keile ii’ verhindert, sich um die Achse drehen kinnen, wohl
aber ist die Excentritit dieser Scheiben verinderlich, je nachdem man nimlich den Ring f mit den Keilen mehr oder
weniger nach der rechten oder linken Seite schiebt, verindert man den Hub der excentrischen Scheiben ee’, und folg-
lich auch den des Espansionsschiebers.

A. Kiehlin in Miihlhausen nahm ebenfalls am 15. Miirz 1843 ein Erfindungspatent auf
15 Jahre fiir eine veriinderliche Expansionssteurung, welche in der Anwendung der Bewegung
des Expansionsschiebers der Gonzenbach ’schen Steurung ziemlich gleich ist; letztere ist jedoch
auch fiir den Riickwiirtsgang variabel, Fig. 16, Tafel IL

Der Expansionsschieber b ist an einer besonderen Dampfbiichse horizontal gegen den vertical stehenden Verthei-
Jungsschieber a angebracht, und mit 2 Oeffnungen versehen, welche griisser sind als die Verbindungsiffoungen der

beiden Dampfbiichsen. Wenn der Expansionsschieber seine kleinste Bewegung macht, so lisst er die Verbindungs-
L]
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iffnungen zwischen den beiden Dampfbiichsen bestindig offen, der Dampf kann ungehindert zom Vertheilungsschieber
kommen, welcher genau nach 3/¢ Cylinderfiillung Dampf abschliesst, demnach den Kolben auf 1/s seines Lanfes mit
fixer Espansion wirken lisst, Bei der grissten Bewegung des Expansionsschiebers b hingegen werden die Oeffnungen
bereits bedeckt, wenn der Kolben !/s seines Weges zuriickgelegt hat, er bewegt sich demnach noch 3|4 seines Laufs
durch Expansion. Jede Excenterstange trigt eine zweite Gabel f und g, deren Richtungen den &ussersten Gabeln
entgegengesetzt sind, so dass wenn die eine Gabel im Angriff ist, die andere frei wird und umgekehrt. Diese Gabeln
bewegen den Expansionsschieber b. Jede derselben kann einen Zapfen an einem doppelten, mit einem Schlitz ver-
sehenen Hebel ih umfassen, welcher an den inneren Maschinenrahmen bei i einen festen Drehpunkt hat. Dieser
schwingendn Hebel setzt die Zugstange | des Expansionsschiebers in Bewegung. und der Vereinigungspunke dieser
Zugstange mit dem Hebel kann in Folge des Schlitzes eine andere den verschiedenen Expansionsgraden entsprechende
Bewegung erhalten. Beim Vorwirtsfahren bewegt die Gabel der Riickwiirtsexcenterstange den Expansionsschieber und
umgekehrt. '

Die auf Tafel D, Fig. 14 abgebildete Steurung ist von Delpeche 1845 erfunden und
von Cavé ausgefiihrt. Die Bewegung des Expansionsschiebers geschieht durch ein besonderes
Excentric a und durch die Coulisse d, in deren bogenférmigem Schlitze der Angriffspunkt der
Stange b durch einen gewihnlichen Umsteurungsmechanismus beliebig veriinderlich zu machen
ist. Will man ohne Expansion fahren, so leitet man die Stange b in eine ovale Oeffnung der
Coulisse d.

In demselben Zeitraume entstanden in England ebenfalls eine grosse Zahl von Expansions-
steurungen, von denen die von Crampton, Feuton, Nasmith und Hawthorn auf Tafel E
in ihren resp. Constructionen abgebildet sind. Wie bereits erwiihnt, entbehren jedoch die Mehrzahl
derselben fiir die Dauer der practischen Brauchbarkeit, und sind nach kurzer Anwendung fast
siimmtlich verschwunden. In Beriicksichtigung des unerschipflichen Kohlenreichthums Englands im
Vergleich zu den sehr bedeutenden Arbeitspreisen, erkannte man bald, dass die Instandbaltung
dieser Vorrichtigungen, so Geonomisch und vortheilhaft sie auch Anfangs sich bewiihrten, fiir den
gesteigerten Verkehr mit mancherlei Storungen verbunden waren, und verzichtete man um so be-
reitwilliger auf die kleinen Vortheile dieser Steurungen, da inzwischen die Stephenson’sche
Coulissensteurung mit einfachem iiberdeckenden Schieber durch Gooch und andere Constructeure
auf eine Hohe der Einfachheit, Zweckmﬁssigkéit und Correctheit vervollkommnet wurde, die ullen
Anforderungen des Betriebes bis heute entsprochen hat. 4

Auf den Bahnen des Continents hingegen, wo selbst die geringsten Ersparnisse an Brenn-
material durch die Verhiilinisse dringend geboten sind, haben sich die Expansionssteurungen, und
unter diesen besonders die von Mayer in Miihlhausen und A. Borsig in Berlin bis zum heu-
tigen Tage erbalten, und sind namentlich die zahlreichen Locomotiven des letateren Fabrikanten
(gegenwiirtig circa 1000 Stiick), die mit Recht einen Weltruf besitzen, siimmtlich mit dieser dem
Erfinder im Jahre 1844 patentirten Steurung versehen. Fig. 17 und 18 auf Tafel E zeigen die ur-
spriingliche Anordnung dieser Steurung fiir Maschinen mit schriig liegenden Cylindern.

Zwei Excentries C und D sind durch die Stangen ed mit der Coulisse E verbunden, welche an beiden Seitan
durch die Gabel h getragen ist. Letztere ist dureh den Maschinenfithrer auf drei Punkten festzustellen. Die Zeichnung
entspricht der Stellung beim Vorwirtsgange, nund der Hauptvertheilungsschieber A, Fig. 18, bewirkt durch seine
Ausstrimungsiffnung b und die Einstrimungscanile aa die Entweichung und Vertheilung des Dampfes.

Der Expansionsschieber B, welcher auf dem uunteren Schieber gleitet, kann die Einstrémungscanile aa decken,
und so den Dampf gegen den Cylinder absperren, bevor der Kolben seinen Hub vollendet hat, der Kolben wird dann
durch die Expansivkraft des im Cylinder abgeschlossenen Dampfes bis zu seinem Wechsel fortbewegt. Der Expansions-
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schieber erhilt seine Bewegung durch den Rahmen G, walcher um den Zapfen i drehbar, von der am Riickwirtsexcentric C
sitzenden Stange k bewegt wird. Die Schieberstange m bat ein Charpier und gleitet an ihrem andern Ende in der
Stahlbiichse o, welche durch den Hebel p verschieden festgestellt werden kann. Bei der tiefsten Stellung der Schie-
berstange macht der Expansionsschieber den grissten Weg, und sperrt den Dampf beim ersten Viertel des Kolben-
wegs ab, jemehr dagegen die Schieberstange in den Rahmen G gehoben wird, desto kleiner wird der Lauf des Expan-
sionsschiebers, und desto spiiter werden die Canile aa durch ihn geschlossen, also mit desto grisserer Fiillung arbeiten
die COylinder. Wird die Schieberstange bis in den Drehpunkt des Rahmens erhoben, so steht der Expansionsschieber
still, die Caniile werden nicht abgeschlossen, und die Maschine arbeitet mit voller Fiillung. Durch Anwendung des
Rahmen G, zur Bewegung des Expansionsschiebers werden die besprochenen verschiedenen Stellungen bewirkt, ohne
dass die arbeitenden Theile ausser Eingriff kommen, wodurch die Variationen in der Stellung leicht, sicher und ohne
nachtheilige Stisse geschehen kimnen. Die Expansion ist ebenfalls nur fiir den Vorwirtsgang der Maschine.

Am 25. August 1846 wurden dem Ingenieur F. K. Crampton verschiedene sinnreiche
Verbesserungen an Locomotiven patentirt, welche vom gréssten Einfluss auf die Sicherheit der
Eilziige auf den schmalspurigen Bahnen zu sein schienen und die mit dem lebhaftesten und
allgemeinsten Interesse aufgenommen wurden. Die Vortheile dieser Verbesserungen schienen so
augenscheinlich, dass man keinen Augenblick mit der Realisirung derselben zauderte, - und
gegenwiirtiz sind namentlich aunf den franzisichen Bahnen auf verschiedenen Strecken des Continents
viele Maschinen nach Crampton’s System in Betrieb. Eine specielle Erliuterung der Vortheile
dieser Construction ist in diesen Blittern aus ,der Beschreibung der Locomotive fiir Eilziige
nach dem Crampton’schen System, gebaut von Derosne & Cail in Paris®, Heft IL Seite 45 zu
entnehmen, Besonders sinnreich ist eine spiiter von Crampton angegebene Modification seines
Systems, indem er durch eine unbelastete durch innenliegende Cylinder in Bewegung gesetzte
sogenannte Blindachse die Vortheile einer Kurbelachse ohne deren Nachtheile erreichte. Tafel C.
Fig. 10 (Siche Heft 2. Seite 55.)

Wie weit man ging um die Vortheile des Crampton’schen Systems auf den schmalspurigen
Bahnen zu erproben, wollen wir hier den Dimensionen der auf der Londoner Industrie- Ausstellung
ausgestellten Locomotive ,Liverpool“ anfiihren, Tafel C. Fig. 12, deren colossale Dimensionen
allgemeines Erstaunen erregten. Diese Maschine war von Bury, Curtis und Kennedy angefertigt
und fiir die London- und North-Western-Railway bestimmt, auf welcher Bahn sie die Express-
ziige zwischen London und Wolverton beforderte und gelegentlich einen Zug mit 40 Wagen,
gleich der Arbeit dreier andern Locomotiven, mit der vorschriftsmiissigen Geschwindigkeit fortschaflte.

1) Cylinder . . . . . . . . . 187 Durchmesser, 24" Hub.
2) Triebréder . . . . . . . . . 8 Durchmesser.
8)sChilsanfriidertd: oo v LR Ty -
AACTERERIR e S L T Sl L Bl
5) Linge der Maschine . . . . . 27
6) 300 Rohren von . . 286" #iussern Durchmesser und 12'/2/ lang.
7). Rostiilisehe. = .- . . . aie LRl
8) directe Heisfliche . . . .o .« . = 154)/
9) indirecte Heizfliiche ARl *e 2188

demnach Gesammtheizfliche . . 22907’

10) Gewicht der Maschine in betriebsfiihigem Zustande 35 Tons.
Diese Maschine ist jedoch in Folge ihres Gewichts und des bedeutenden Radstandes, welche
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den Oberbau zerstorte, schon lingst ausser Betrieb gesetzt, und im Allgemeinen das Crampton’schen
System von den englischen Ingenieuren wenig in Anwendung gebracht, wogegen es auf den
franzisischen Bahnen am weitesten ausgedehnt ist.

Auf dem Continente trat der Locomotivbau durch die Anlage der Semmering Bahn im
Jahre 1851 in ein neues Stadium, und ist aus dieser Epoche ein neues eigenthiimliches System
entstanden, das mit Vortheil fiir starke Steigungen, enge Curven in Anwendung gekommen ist,
und sich auf der franzisischen Nordbahn, den gesammten Schweizerbahnen, und auf dem
Semmering bis heute bewiihrt hat. (Heft 5. Seite 138.)

Das gegenwiirtige Bestreben der Locomotivconstructeure ist weniger auf das Erfinden neuer
Locomotivtheile und Systeme gerichtet, als aufl zweckentsprechende und miglichst zuverliissige
Detailconstructionen, indem es das Interesse jeder Eisenbahn-Verwaltung dringend erheischt,
die bedeutenden fiir die Unterhaltung der Locomotiven nothwendigen Kosten durch sorgfiltige
Wahl der Materialien und durch bewiihrte einheitliche Constructionen miglichst herabzuziehen,
S0 sehen wir auch von Neuem die Steinkohlen an die Stelle der theueren Coaksfeurung treten,
und gehen damit einer Veriinderung der Kesselconstructionen entgegen, um die Kohlen ihrer
Natur entsprechender verbrennen zu kinnen. Die Erfahrung muss jedoch erst noch mit Evidenz
beweisen, ob nicht die Feuerkisten und namentlich die Siederthren unverhiiltnissmiissig durch
dieses Brennmaterial angegriffen werden.

Schiuss der Geschichte der Locomotiven.
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