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menge von den Winden auf den ausstromenden Darqpf
iibertragen, wodurch die Temperatur derselben erniedrigt
wird. Stromt nun wieder frischer Dampf ein, so kondensirt
sich ein Theil desselben an den erkalteten Winden. Da die
Winde des Cylinders etc. stets feucht sind, so wird diese
Kondensation und Wirmeabgabe ziemlich lebhaft statt-
finden, so dafs also eine gewisse Wirmemenge durch den
Cylinder gelangt, ohne daselbst Arbeit zu verrichten.

Bei der Compound-Maschine wird die Gesammtab-
nahme der Temperatur mit der Expansion auf z Cylinder
vertheilt, wodurch die Kondensation und Nachverdampfung
sehr vermindert wird; auch wird diejenige Wirmemenge,
welche durch Nachverdampfung im kleinen Cylinder nach
dem Zwischenbehilter gelangt, im grofsen noch wieder
nutzbar gemacht. Aufserdem wird der durch die schid-
lichen Riume der Cylinder und die Undichtigkeiten der
Kolben verursachte Dampfverlust wesentlich vermindert,
sowie ein gleichmifsigerer Druck auf die Kolben erzielt.

Dies sind die bekannten Vorziige des Compound-
Systems gegeniiber der Expansion in einem Cylinder; be:
der Lokomotive treten noch weitere hinzu, welche auf die
Brennmaterialersparnifs einwirken.

Bekanntlich wird bei Lokomotiven die ¥Expansion
mittelst der Koulissensteuerung und einfachen Schieber
bewirkt; das hat zur Folge, dafs bei geringen Fiillungen
die Ein- und Ausstromungsoffnungen nur sehr wenig ge-
offnet werden, so dafs bei Fiillungen unter %4, auch der
starken Kompression und Reibung wegen, ein wesentlicher
Vortheil nicht mehr erzielt wird; andererseits werden die
Cylinder so grofs bemessen, dafs */4—/; Fiillung auch be1
voller Belastung der Maschine nicht {iberschritten zu werden
braucht.

Nimmt man bei dem Compound-System ein mittleres
Querschnittsverhiltnifs der Cylinder von 1:2 an, so kann
man mit derselben Steuerung bis zu #/4 Fiillung im klemen
Cylinder, also bis zu /8 Gesammtfiillung gehen. Berlicksich-
tigt man weiter, dafs die Ziige selten voll belastet sind,
und dafs namentlich die volle Zugkraft nur auf den
stirkeren Steigungen angewandt wird, welche meistens
einen geringen Bruchtheil. der im Ganzen durchfahrenen
Strecke umfassen, so ist ersichtlich, dafs die bei1 dem
Compound-System moglichen geringen Fiillungsgrade zu
ganz iiberwiegender Anwendung kommen werden, wodurch
dem gewohnlichen System gegeniiber ein bedeutender Vor-
theil erzielt wird.

Ferner ist bei Lokomotiven die Maschinenreibung,
namentlich bei mehrfach gekuppelten Achsen, recht Dbe-
deutend ; da diese Reibung zum grofsten Theile durch den
Druck des Kolbens auf die Kurbelzapfen, Kuppelzapfen
und Achsschenkel hervorgebracht wird, so ist ersichtlich, dafs
dieselbe mit abnehmendem Fiillungsgrad zunimmt, da hier-
durch die grofsten Kolbenkrifte immer mehr nach den
Hubenden hin verlegt werden. Diese Erscheinung macht
man sich am besten klar, wenn man beriicksichtigt, dafs in
jeder Stellung die Reibungsarbeit nahezu dem Weg der
Kurbel, die Nutzarbeit aber dem Weg des Kolbens pro-
portional ist. Da nun bei dem Compound-System ein weit
gleichmifsigerer Druck auf die Kolben stattfindet, so wird
die Maschinenreibung und damit die Abnutzung der Trieb-
werktheile vermindert.

Auch ist zu bemerken, dafs bei diesem Compound-
System beide Schieber zusammen nur demselben Dampf-
druck, wie bei dem gewdohnlichen System jeder Schieber,
ausgesetzt sind, wodurch die Reibung und Abnutzung der
Steuerungstheile vermindert wird.

Infolge der besseren Ausnutzung der Dampfkraft und
der geringeren Maschinenreibung verbrauchen die Com-
pound-I.okomotiven dieses Systems erfahrungsmifsig 15 bis
20 pCt. weniger Brennmaterial fiir gleiche Leistung als ge-
wohnliche T.okomotiven von idhnlichen Abmessungen; auch
besitzen die ersteren bei gleichem Gewicht eine grofsere
Leistungsfihigkeit als letztere. Da bei diesen Compound-
Lokomotiven der Dampfdruck auf die Kolben weniger un-
gleich als bei anderen Lokomotiven und die Gesammt-
leistung auf beide Kolben gleichmifsig vertheilt 1st, so be-
sitzen dieselben einen besonders ruhigen Gang. Auch 1st
anzunehmen, dafs die Abnutzung der Kessel infolge des
geringeren Brennmaterial-Verbrauches trotz des meist
hoheren Dampfdruckes eine geringere sein wird.

Durch die starke Expansion wird der Dampfschlag der
Compound-Lokomotiven so abgeschwicht, dafs sich Funken
und Flugasche in sehr verringerter Menge bilden; be1 Ver-
wendung westfilischer Kohlen werden {iberhaupt keine

Funken erzeugt, so dafs ein besonderer Funkenfinger iiber-
fllissig 1st.

Diese Vorziige der beschriebenen Compound-Loko-
motiven vor solchen gewohnlichen Systems bedingen indefs,
um voll ausgenutzt zu werden, eine angemessene Kon-
struktion der in Frage kommenden Theile. Nach den vor-
liegenden Erfahrungen ist hierbei im Wesentlichen folgendes
zu beriicksichtigen:

Durchmesser der Dampfcylinder. Zur Berech-
nung desselben nimmt man der Einfachheit wegen an, dafs
die gesammte Dampfarbeit im grofsen Cylinder geleistet
werde:; dessen Durchmesser berechnet sich dann aus der
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7 die dauernd zu leistende Zugkraft =o,14—0,16 des
Adhisionsgewichtes (Z enthdlt die dufsere Reibung der
Maschine, welcher derjenigen der Wagen gleich ange-
nommen werden kann),

DD den Triebraddurchmesser,

# den mittleren nutzbaren Dampfdruck (nach Abzug der
inneren Maschinenreibung),

/i den Kolbenhub bezeichnet.

Der Werth » hiingt von dem Querschnitts-Verhiltnifs
der beiden Cylinder ab und kann nach den vorliegenden
Erfahrungen und Indikator-Diagrammen aus folgender
Tabelle entnommen werden.
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Bei grofseren Lokomotiven, welche nur in einer Richtung
laufen, wendet man zweckmiifsig das Querschnitts-Verhilt-
nifs der Kolben von 1:2 bis 1:2,1 und die nachstehend
beschriebene Steuerung mit versetzten Hebeln auf der
Steuerwelle an, da diese Steuerung sehr gut arbeitet und
die Cylinder nicht zu grofs ausfallen; bei Tendermaschinen,
welche in beiden Richtungen laufen miissen, ist ein Quer-
schnitts-Verhiltnifs von 1: 2,25-—1 : 2,4 und gleichgerichtete
Steuerhebel zweckmifsig. Bei Lokomotiven fiir Strecken
mit vielfachen und langen Steigungen ist zweckmifsig der
grofsere Adhisionskoeffizient o,16 emzusetzen, um orofsere
Cylinder zu erhalten; gewthnlich gentigt ein solcher von
0,14, fiir welchen die Rechnung bei den ausgefiihrten Giiter-
zug-T.okomotiven stimmt. _

3ei Compound-Personen- und Schnellzugs-L.okomotiven,
deren Berechnung meist schwierig ist, kann man ein-
fach den kleinen Cylinder gleich demjenigen der vorhande-
nen Lokomotiven gewohnlichen Systems und den grofsen
doppelt so grofs herstellen unter gleichzeitiger Steigerung
des Dampfdruckes um 1—2 Atm. Dabei 1st vorausgesetzt,
dafs die vorhandene Maschine richtige Abmessungen hatte,
auch empfiehlt es sich, die Betriebs-Verhiltnisse zu be-
riicksichtigen, damit die Lokomotiven moglichst viel mit
den giinstigsten Fiillungsgraden von o0,25—0,3 1m kleinen
Cylinder arbeiten. |

Fiir dreiachsige Compound-Personenzug -Lokomotiven
normaler Grofse diirften Cylinder von 420 und 60o mm
Durchmesser bei 580 mm Kolbenhub und 12 Atm. 1m
Kessel passend sein. Eine solche Maschine wiirde bei
annihernd gleicher Heizfliche 1o—15 pCt. mehr als die
Normal - Lokomotiven leisten. Fiir gleiche Leistung wiirde
eine um 10 pCt. geringere Heiz- und Rostfliche, sowie
Cylinder von 4oo und s70 mm Durchmesser ausreichen.
Fiir gleiche Leistung fillt die Compound- Personen- und
Schnellzug-Lokomotive leichter, als digjenige gewohnlichen
Systems aus. : :

Der Zwischenbehidlter (Receiver) wird zweck-
mifsig durch ein Rohr gebildet, welches entweder durch
die Rauchkammer oder, wenn dieses nicht moglich, fiber
den Langkessel heriiber gefiihrt, in letzterem Fall aber
dicht an den Kessel gelegt und nach aufsen durch gute
Bekleidung vor Abkiihlung geschiitzt wird. KEs 1st wesent-
lich, dafs das Verbindungsrohr warm hegt, damit en
Niederschlagen des Dampfes in demselben und Spannungs-
verlust daselbst nach Moglichkeit vermieden werde.

Der Inhalt des Verbindungsrohres sollte nicht ge-
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