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10 Neuere Locomotiven.

Heft 1.

halb der Rahmen und werden durch Stephenson’sche Con-
lissen angetrieben.

Das Drebgestell ist ohne seitliche Verschieblichkeit
susgefiihrt; es trigt den Loeomotivrabhmen durch swei
seitliche Gleitflichen, — der Drehzapfen ist unbelastet.

Das Dampfanspuffrohr ist gespalten; ein Theil ist als
gewiihnliches Blasrohr ausgebildet, der andere endet erst
oberhalb des Schornsteins.

Durch eine Stellklappe vor der Abzweigungsstelle kann
man also den kiinstlichen Zug regeln. In Folge des hiiufigen
Anfahrens wurde der kiinstliche Zug bei der gewdhnlichen
Anordnung zu stark,

Die Locomotiven kiinnen ihre leichten Ziige mit einer
Geschwindigkeit von 80 km in der Btunde befirdern und
Curven von 150 m Halbmesser durehfahren.

Newe Schieberanordnung der Locomotiven der Orleans-Bahn.

Die Orleans-Bahn hat seit einer Reihe von Jahren im
Gegensatz zu anderen Bahnverwaltungen, welche nene
Locomotiven ausschliesslich nach dem Verbundsystem bauen
bezieh. in Auftrag geben, die Schieberanordnung gewiihn-
licher Lioecomotiven so zu verbessern gesucht, dass trotz
hoher Dampfspannungen und grosser Geschwindigkeiten
immer noch eine vortheilhafte Ausnutzung und Vertheilung
des Arbeitsdampfes erzielt wird. Von der Ansicht aus
gehend, dass eine stetige Sehieberbewegung bei schmell
laufenden Maschinen besser ist, als eine ruckweise, und
ferner empfindliche Stenerungstheile hier miglichst zu ver-
meiden sind, hat die Orleans-Bahn die Coulissensteuerung
von Gooch beibehalten und nach den Vorschligen von
Durant und Lencauchez behufs Verléngerung der Expansion
und besseren Regelung der Compression des Dampfes in
Bhnlicher Weise, wie dies seitens der franzbsischen Staats-
bahnen bereits frither geschehen ist, den Einstromschieber
vom Ausstrimschieber getrennt, so dass beide unabhiingig
von einander arbeiten kiinnen.

Wir brachten bereits 1892 286 * 126 kurze Mitthei-
lungen fiber die Construction der mit schwingenden Schiebern
arbeitenden Stenerung von Dwrant und Lencauchez und
lassen heute einige Angaben iiber Versuchsfahrten, welche
mit Schnellzuglocomotiven der Orleans-Bahn angestellt wur-
den, folgen, aus denen die Ueberlegenheit der Stenerung
von Durant und Lencauchez pegeniiber der gewOhnlichen
Schiebersteuerung hervorgeht, Die mit der erstgenannten
Stenerung erzielten Vor- und Nachtheile lassen sich nach
der Zeitschrift fiir Berg-, Hiitten- und Maschinenindustrie
vom Januar 1894 wie folgt zusammenfassen:

Die Dampfabkiiblung ist eine #usserst geringe, weil
der kalte Abdampf vwom frischen Dampf rBumlich weit
getrennt bleibt. Die grossen Einstrémungsifinungen ver-
mindern den Spannungsverlust. Die schiidlichen Réume
sind sehr klein. Die Expansion des Dampfes ist verldngert,
die Compression desselben dagegen verkiirzt. Die Aus-
nutzung des Gegendampfes liefert mehr Widerstandsarbeit,
weil die schiidlichen Riéume klein, das Voreilen der Aus
stromung verkiirzt ist. Die Ausserst leichten Rundschieber
geben wenig Schieberreibung. Die unterhalb der Cylinder
angebrachten Ausstrimschieber beseitigen auch das Nieder-
schlagswasser, .

In Folge der Bewegung der beiden Schieberpaare durch
eine Coulisse, welehe fiir den Vorwirtsgang eingestellt ist,
erhilt man eine riickwirts schlecht arbeitende Steuerung,
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dies hat indess wenig Bedentung, da Schnellzuglocomotiven
fast mie riickwiirts fahren.

Bisher gind 11 Schnell- und 3 Eilgiiterzuglocomotiven
mit der Stenerung ausgestattet; erstere erreichen zuweilen
100 km Geschwindigkeit in der Stunde und zwar gegen-
iiber den alteren Locomotiven mit besonderer Leichtigkeit.

Die Bteigung bei Etampes 1:125 auf 8 km Liinge be-
fahren sie 2. B, bei gleichem Zuggewicht (150 bis 194 t)
mit 7 bis 8 km grisserer Geschwindigkeit in der Stunde.

Die erste dieser Locomotiven wurde nach 64694 km
Fahrt sur Untersuchung gebracht; die Abnutzung aller
Schieber war unerheblich, die Flichen waren vollig glatt.
Die Gelenke des Steuergestiinges schlossen fest an und die
Excenterringe zeigten die gewthnliche Abnutzung. Aus
besserung erforderten nur die Lagerbiichsen der auf den
Sehieberwellen sitzenden Hebel, sonst war keinerlei Nach-
arbeitung fiir die Wiederindienststellung nithig.

Eine der neugebauten Schnellzuglocomotiven wurde
danernd mit 19 der bisherigen verglichen; dieselbe brauchte
mit 5352 k fiir 100 km 3,4 Proe. weniger Kohlen als die
beste der iibrigen, 15,2 Proc. weniger als der Durchschnitt
und 24,5 Proc. weniger als die schlechteste Locomotive.

Vor dem Umban nahm dieselbe Locomotive 1891 die
21. Btelle in der Giiteordnung der Locomotiven ein, ihr
Fiihrer die 5. Btelle unter den Fithrern — nach dem Um-
ban erreichten beide die 1. Stelle. An Schmiermitteln
wurden 52 k gegen im Mittel 43 k im Jahre verbraucht.

Zu erwithnen ist noch, dass gegeniiber der 1892 286
*126 beschriebenen Construction, der Steuerung die Be-
wegung der Auslasschieber bei der jetzigen Anordnung
nicht mehr durch einen mittels Lenker gefithrten Hebel,
sondern durch sine Stange, die an einem fest mit dem
Cylinder verbundenen Doppelhebel angreift, erfolgt. In
der Coulisse steht die Btange mit der Treibstange der Ein-
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lasschieber in fester Verbindung und wird zugleich mit
dieser durch den Steuerhebel gehoben und gesenkt. Diese
Aenderung ist deshalb getroffen worden, weil der bisher
verwendete Fvans'sche Doppellebel mit Gelenkviereck bei
grossen Geschwindigkeiten schiidliche Sechwingungen an-
nahm,

Bei den Giiterzuglocomotiven ist der Zwischenhebel
zur Bewegung der Auslasschieber weggelassen; diese wer-
den dann durch eine Stange unmittelbar von der Counlisse
her bewegt.

Die Diagrammeurven (Fig. 3 und 4) lassen die jetzige
und frithere Arbeitsweise der Loecomotiven der Orleans-Bahn
bezieh. die Vortheile, welche mit Anordoung der be-
sprochenen BStenerung erreicht werden, namentlich die
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