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grenzt, wie die Uebergangscurve selbst, Ermittelt man
dazn auch die Wegeurvenstiicke (mit Hilfe der Fig. 3, in
welcher sie durch die Ordinaten der begrenzenden Tem-
peraturen bestimmt sind — vgl. die Beziehung zwischen
den Fig. 5 und 6) und reiht diese an einander, wie es in
Fig. 8 in dem Zuge, der von unten zuerst langsam und
sodann stark ansteigt, geschehen ist, so erhiilt man in dem
Verhiiltniss der Ordinaten-Zuwachsstiicke dieser Wegeurven-
stiicke ein Grissenverhilltniss von Heizflichentheilen, wie
es anniihernd dem gesuchten wirklichen Temperaturverlauf
an der Heizfliche entspricht.

Zu den in solcher Weise festgestellten einzelnen Weg-
lingen der Luft an den verschiedenen Heizflichentheilen
sind nunmehr die Wegeurvenstiicke fiir die entgegengesetate
Luftstrimung aufzusuchen, um die Temperaturen, welche
den Enden derselben entsprechen, festzustellen. Diese Tom-

peraturen bestimmen dann ihrerseits die Warmecurven- -

stiicke und deren Lage fiir die Fig. 7 fiir den Fall der
Gegenstromheizung. Die Verbindung dieser Wirmecurven-
stiicke ergibt eine, den Verlauf der Wirmeabgabe an-
nihernd darstellende Treppenabstufung, und ersetzt man
diese Treppenabstufung durch eine continuirliche Curve o p,
welche einen ebenso grossen Flicheninhalt begrenst und
sich dem Verlaufe der Abstufung in Hhnlicher Weise an-
schliesst, wie die Curve !m der sie ersetzenden, so kenn-
zeichnet die Curve op den wirklichen Verlauf der Wirme-
abgabe bei Gegenstromheizung ziemlich genau.

Wie ans den Fig. 7 und 8 ersichtlich, erlangt die
Luft bei den angenommenen Verhiltnissen im Gegenstrom
eine etwa um 10° hohere Temperatur als bei Parallel-
stromheizung, und das Verhiltniss der Wirmeabgabe bei
ersterer Heizung ist nicht ganz . der Wirmeabgabe,
welche bei Parallelstromheizung gewonnen wird.

(Schluss folgt.)

Nenere Locomotiven.
Von Fr. Freytag.

(Schluss des Berichtes Bd. 292 8. 153.)
Mit Abbildungen,

Schnellzuglocomotive der franzisischen Staatsbahnen,

Die in Chicago ausgestellte, von der Compagnie de
Fives-Lille in Lille erbaute Locomotive ,Patay® zeigt nach
Revue industrielle vom 30, September 1893 die neneste Ab-
inderang der 128 viergekuppelten Schnellzuglocomotiven
der genannten Verwaltung und ist zur Beforderung der
Expressziige auf der nen ertffneten Linie Paris-Bordeaux
iber Chartres und SBaumur bestimmt. Die Usberlegenheit
der mit einer Steumerung mit getrennten Ein- und Aus-
lasschiebern nach dem Bystem Bonnmefond (1890 277 * 55)
arbeitenden Maschine in Bezug auf Unterhaltungskosten
u. 8. w, den bisherigen Schnellzuglocomotiven mit gewthn-
licher Schieberstenerung gegeniiber geht aus der neben-
stehenden Tabelle hervor,

Die Locomotive unterscheidet sich noch dadurch von
den iilteren Schnellzuglocomotiven der franzdsischen Staats-
bahn, dass die Kesselpressung von 12 auf 13 at erhoht
und auch die Rostfliche betrichtlich vergrissert wurde.
Die Cylinder sind mit aussenliegender Steunerung versehen.
Die Hauptrabmen liegen hinter den Ridern; fiir die Achs-
biichsen der hinteren Laufachse sind jedoch leichte Aunssen-
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rahmen angebracht, da die Fenerbiichse eine Lagerung in
den Hauptrahmen nicht gestattet. Die vordere Laufachse
mit Rippenscheibenridern aus Schmiedeeisen ist mit Seiten-
verschiebung und Radialstellung nach System Fd. Roy ver-
sehen. Die Lastvertheilung ist folgende:

Leergewicht der Locomotive : 43 000 k
Gewicht von Wasser und Kohlen 4000 k
Dienstgewicht 47 000 k
Vorderachse . 13000 k
D T e STy | 1. ;. B
Koppelechse . . . .« .. + . + 14300 k
Hinteraghet . . % 5 wiv o v e 5100k
Adhiisionsgewicht . . . . 28 900 k

Die Federn der Treil und huppﬁlaﬁhqa sind dorch
Balanciers verbunden, wihrend die fibrigen Federn selb-
stiindig sind,

Weitere Hanplabmessungen der Locomotive sind:

Mittierer Durchmesser des Kessels | 1,230 m
Anzahl der Rohre . . . : 158
Innerer Darchmesser der H.r.}hl‘ﬂ . 0,045 m
Linge der Rohre . 4,961 m
Kesselspanoung . . . , . . 13 at
Heizfliiche in gﬂr Feuerbiichse 9.45 qm
. den Rohrem . . 11088 qm
ﬁeaammthmzﬂﬁ.i,he 120,28 gqm
Rostfliche . . . . 2,92 qm
Durchmesser der E-'_-,rlmdl:r : 0,440 m
Kolbenhub . . 0,650 m
Durchmesser der g-,kuppeltm Rider 2,020 m
5 + Yorderrider . 1,320 m
» Hinterrider . 1,120 m
-:'JMmm!:rﬂdatand X v : 6,000 m
Gesammte Linge der Maschine . 10,163 m
5 Breite . 2,760 m

Der Transport der Locomotive von New York nach

Chieago iiber die Pennsylvania-Bahn veranlasste besondere
Schwierigkeiten insofern, als die normale Spurweite in
Frankreich etwas weiter ist als die amerikanische, und da
auch die Kriimmungen der genannten Bahn ganz bedeutend
sind, musste die hintere Laufachse entfernt werden,

Die Maschine hatte bereits einige Monate Dienst ge-
than, ehe sie nach Chicago abgesandt wurde.

Sehnellzuglocomotive der franzisischen Osgibahn.
Das vermehrte Traingewicht, sowie die gesteigerte (ie-

rauhwiuﬂigkeit der zwischen Frankreich, der Schweiz, Italien

und Oesterreich verkehrenden internationalen Expressziige,
welche auf den Strecken der Ostbahn mit mittleren Ge-
schwindigkeiten von nicht unter 756 km in der Stunde bei
einem Traingewicht won suweilen 220 t (einschliesslich
Locomotive und Tender) tiber Troyes, Chaumont und Belfort
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