entsprechend waren die Maschinenleistungen
und auch die Zylinderdurchmesser zu vergrifiern,
so dafl die letzten Schnellzuglokomotiven bis
zu 1600 Pferdekrifte leisten miissen. Eine ge-
wisse Grofle des Zylinderdurchmessers darf aber
wegen der allgemeinen Profilweite nicht iber-

schritten  werden.

sationsverluste zu wverringern, zunachst die
Dampftrocknung an.

Die Sichsische Maschinenfabrik baute erst-
malic 1902 einen Verbinder - Dampftrockner
(Fig. 14) bei schweren Giiterzugslokomotiven.
Durch ihn wurden die in die Rauchkammer ein-

tretenden Heizgase,

Man war daher ge-
zwungen, drei und
vier Zylinder anzu-
wenden. Dadurch
wurde aufler klei-
neren Abmessungen
der Zylinder auch
der Vorteil erreicht,
dall die geradlinig
sich bewegenden Massen besser ausgeglichen
werden kénnen, wodurch die Tangentialdruck-
krifte (Drehkrifte) gleichmiBiger auf die Kur-
beln wirken und die Lokomotiven ruhiger
lﬂ.u{Eﬂ.

Die erste Lokomotive der Sichsischen Ma-
schinenfabrik mit vier Zylindern, die auf ein
gekuppeltes Achsensystem wirken, war eine
Schnellzugs -Verbundlokomotive, Sie wurde im
Jahre 1900 auf der Pariser Weltausstellung vor-
gefithrt und erregte dort allgemeines Aufsehen.

Bis zum
Ende des vo-
rigen Jahrhun-
derts war der
Wirkungsgrad
der Lokomoti-
ven in bezug
auf den Brenn-
stoffverbrauch

relativ ungiin-

shig, weil man Fig. 11. Normal-Lokomotive, Bauart Malett- Rimrott.

die bedeuten-

den Kondensationsverluste in den Zylindern in
Kauf nehmen mufite. Da sich die Anwendung
des iiberhitzten Dampfes, der sich bei orts-
festen Maschinen schon mit Erfolg eingefiihrt
hatte, nicht ohne weiteres aul Lokomotiven
iibertragen liefl, wandte man, um die Konden-
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die noch eine Tem-
peratur  bis  zu
360" C besitzen, da-
zu benutzt, um den
Dampf, der aus dem
Hochdruckzylinder
in den Niederdruck-

Fig. 10. Schmalspur-Lokomotive, Bauvart Klose. I}fli“dﬂf ﬁhﬂrtﬁtt,

zu trocknen. Hier-
bei war gegeniiber den gewdhnlichen Verbund-
und Zwillingsmaschinen eine Kohlenersparnis
bis zu sieben vom Hundert zu verzeichnen, und
nun fithrte die Sichsische Maschinenfabrik nach
diesem System eine grobe Anzahl von Loko-
motiven mit Dampftrocknern aus.

Diese Lokomotivart kann als Vorlauferin der
modernen HeiBdampflokomotive angesehen wer-
den, bei der Kesseldampf (Frischdampf) vor
dem Eintritt in die Zylinder durch die Heiz-
gase von hoher Temperatur bis auf 350° C
erhitzt wird.

Von den
verschiedenen
Uberhitzer-
arten, deren
endgiiltiger
Einfiithrung in-
folge der
eigenartigen
Verhiltnisse
der Lokomo-
tiv-Dampf-
maschine sich grofie Schwierigkeiten entgegen-
stellten, haben sich nur wenige bewihrt. Am
gebriuchlichsten ist der Eauchrﬁh;en-ﬂberhitzcr
von Wilhelm Schmidt geworden (Fig. 15 u. 16);
auber diesem ist in neuerer Zeit auch der Pielock-

Uberhitzer (Fig. 17) in Aufnahme gekommen.
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