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Schmid, der immerhin fir alle Fragen der
Allgemeinheit offenen Sinn hatte, sonst
nicht hervorgetreten. Seine Arbeit, ein
kleinerer Kreis gleichgesinnter n#herer
Freunde und vor allem seine Familie
haben ein Leben glicklich ausgefullt, aus
dem ihn nach wenig Jahren der Ruhe ein
leichter Tod am 6. Januar d. J. schmerzlos
abberufen hat.

Amerikanische Dampflokomotiven

grosser Leistung.
(Nach direkten Mitteilungen von Samuel M. Vauclain,
Vizeprésident der Baldwin Locomotive Works.)

In ihrer Nummer vom 15. August 1914 brachte
die , Schweiz. Bauzeitung“ eine Beschreibung
neuer amerikanischer Dampflokomotiven grosser
Leistung, wobei auch der von den Baldwin Works
in Philadelphia fiir die Erie-Bahn gelieferte neue
Typ (Centipede Typ) kurz erwdhnt wurde. Da
diese Maschine die stirkste bis jetzt gebaute
Dampflokomotive darstellt, so werden ndhere
Mitteilungen iiber ihre Konstruktion wohl auch fiir die Leser der
Bauzeitung von Interesse sein, wenn zwar zum voraus gesagt
werden muss, dass Lokomotiven mit so gewaltiger Zugkraft nur
fiir amerikanische Verhiltnisse dienen. Die Maschine ist fiir Schiebe-
dienst auf einer rund 13 km langen Rampe von 119, der Erie-Bahn
bestimmt.

Aus Abb. 1 (S.30) ist das Dispositionsschema der Lokomitive
beziiglich Achsenanordnung und Achsenbelastung ersichtlich. Sie
ist als Triplex-Mallet-Lokomotive gebaut und vom Consulting Engi-
neer der Baldwin Locomotive Works, G. R. Henderson, entworfen,
in der Weise, dass dem 2-8-8 Mallet-Typ eine dritte Triebradgruppe
8-2, auf der der Tender ruht, angehingt ist, sodass also das Tender-
gewicht als Adhidsionsgewicht mitverwendet wird und das Ganze
zur Lokomotive 2-8-8-8-2 mit etwa 27,5 m Totalradstand auswichst.

Das Totalgewicht von Maschine und Tender betrdgt rund
386 ¢, die Maximal-Achsbelastung 30 ¢ und das Totaladhidsions-

Abb. 4. Rahmenbinder iiber der grossen Halle an der Ostfront.

Unter Voraussetzung eines Adhisionskoeffizienten von 1:4,5 (An-
nahme des Konstrukteurs) ergibt sich die Zugkraft fiir das Vorder-
und das Mittelbogie zu je 26000 kg und fiir das Hinterbogie ent-
sprechend den reduzierten Wasser- und Kohlenvorriten zu 20000 £g,
sodass die gesamte Zugkraft der Maschine rund 72000 kg betrigt.

Jedes Drehgestell ist als kompletes, unabhingiges Maschinen-
gestell ausgebaut und trigt sein eigenes Triebwerk. Die Gestell-
rahmen sind, wie in den Vereinigten Staaten iiblich, als Barren-
Rahmen (vanadium steel castings) zusammengesetzt. Das Vorder-
gestell ist dasjenige einer gewdhnlichen */; gek. Maschine (Consoli-
dation Typ), das Mittelgestell ein reiner Vierkuppler und das Hinter-
gestell ein Vierkuppler mit hinterer, radial einstellbarer Laufachse.
Als Verbindungsorgan des Vorder- und des Mittelgestells dient ein
Lenker, der gegen ersteres in einem Zapfen mit horizontaler Axe
eine gegenseitige vertikale Bewegung gestattet, in seinem hintern
Ende durch ein Kugelgelenk mit vertikalem Zapfen die notwendige

gewicht bei vollem Tender rund 345 ¢ (je rund 115 ¢ fiir jedes Gestell). gegenseitige Beweglichkeit in horizontaler Ebene sichert. Mittel-
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Abb. 1. Triplex Mallet-Lokomotive ,Centiped-Type* der Erie-Bahm. Typenskizze 1: 200,

und Hintergestell sind lediglich mit einem Kugelgelenk mit verti-
kalem Zapfen versehen.

Der Kessel ruht fest auf dem Mittelgestell; dabei ist der
hintere Kesseltriger so gebaut, dass die Dilatation ermdglicht ist.
Auf dem Vordergestell ist er in der bei den Mallet-Lokomotiven
tiblichen Weise gelagert, d. h. die Konstruktion der Lagerung ge-
stattet die Seitenbewegung des "Gestelles und sichert dessen
Zentrierung durch Querfedern. Der Tenderkasten mit Wasser- und
Kohlenvorriten liegt auf dem Hintergestell fest montiert. Der

- Langkessel erweitert sich von vorn nach hinten mit konischen

Schiissen von 2438 mm auf 2652 mm und schliesst an einen Steh-
kessel von 5 m Linge und 3,4 m Weite mit radialen Deckenbolzen
an. In der innern Feuerbiichse befindet sich ein Rost von 3,65 m
Linge, der vorn an eine Feuerbriicke anschliesst. Zwischen Feuer-
briicke und Rohrwand ist eine verhiltnismissig grosse Verbrennungs-
kammer eingeschaltet. Das an die erstere anlehnende Gewdlbe von
feuerfesten Steinen wird von 7 Wasserzirkulationsréhren von 3/,
Durchmesser getragen. Durch besondere, in der Feuerbriicke ein-
gelegte Rohren wird warme Sekundirluft zugefiihrt. Eine selbst-
titige Feuerungseinrichtung sorgt fiir mechanische Bedienung des
Rostes. Der Kessel besitzt einen Schmidt’schen Ueberhitzer von
53 Elementen und 142 m?® Heizfldche bei rund 600 m? Rohrheizfliche
und 8,4 m? Rostfliche.

Die Abfederung der Achsen geschieht beim Vordergestell
ganz wie beim Consolidation - Typ, mittels beidseitig durchgehender
Ausbalanzierung mit Querbalancier auf der Laufachse. Das Mittel-
gestell hat beidseitig durchgehende Ausbalanzierung ohne Quer-
ausgleich, das Tendergestell Ausbalanzierung unter sich. Beiletzteren
sind die beiden Hinterachsen unter sich und mit der hintern Lauf-
achse (Trailing Truck) ausgeglichen, die in besonderm Gestell mit
Aussenlagern montiert ist.

Beziiglich der Anordnung der Triebwerke sei erwihnt, dass
sie fiir die drei Maschinengruppen so gewihlt wurde, dass die ent-
sprechenden Detailorgane aller Triebwerke gleich dimensioniert
werden konnten. Zylinder, Trieb- und Kuppelstangen, sowie die
Steuerungsteile sind fiir alle drei Gruppen dieselben. Der Trieb-
raddurchmesser betrigt 1,60 mm. Die Zylinder haben 915 mm
Durchmesser bei 812 mm Hub. Vom Kessel gelangt der iiberhitzte
Dampf zundchst durch feste Rohrverbindungen in die beiden im
Hochdruck arbeitenden Zylinder des Mittelgestelles, und sodann
vom rechtsseitigen dieser Zylinder in die beiden Zylinder des
Vordergestells und vom linksseitigen in diejenigen des Hinter-
gestells, die alle als Niederdruckzylinder arbeiten. Die Rohrverbin-
dungen zwischen den Zylindern jeder Gruppe, sowie die Aus-
stromungsrohre sind selbstverstindlich #hnlich wie bei Mallet-
Lokomotiven durch Kugelgelenke und Stopfbiichsen gelenkig gebaut,
damit sie den gegenseitigen Bewegungen der Gestelle, in denen sie
montiert sind, folgen kdnnen. Da die Zugkraft des Tendertriebwerks
gegeniiber derjenigen der beiden andern Maschinengestelle wesent-
lich kleiner ist (wie bereits weiter oben bemerkt 20 :26), so ist die
Dampfverteilung, bezw. die Zylinderfiillung des rechten Hochdruck-
zylinders und seiner Compoundgruppe gegeniiber derjenigen des
linken Hochdruckzylinders und seiner Compoundgruppe so gewihit,

dass die mit.lern Zylinderdriicke den verlangten Zugkriften ent-
sprechen. Die Steuerung System Baker (System Heusinger mit
Lenker statt Coulisse) ist fiir alle drei Maschinengruppen zusammen-
gehidngt und wird mechanisch reguliert. Sie arbeitet auf Kolben-
schieber von 490 mm Durchmesser mit innerer Einstromung bei
14,5 kg Kesseldruck. Der aus dem vordern Zylinderpaar abgehende
Dampf stromt in fiblicher Weise in ein verstellbares Blasrohr, der-
jenige des hintern Zylinderpaares durch einen unter den Tender-
kasten ldngs hinlaufenden Speisewasservorwirmer. Zur Férderung
des Speisewassers dienen zwei von den Kreuzkdpfen des Mittel-
triecbwerks angetriebene Warmwasserpumpen, die es aus dem
Tender saugen und durch den Vorwirmer auf rund 95° vorgewirmt
in den Kessel pressen. Die Férdermenge der Pumpen kann vom
Fiihrer reguliert werden. Fiir den Fall, dass die Pumpen versagen
oder fiir die Speisung beim Stillstand der Maschine dienen zwei
Injektoren,

Hauptabmessungen und Gewichte.
Gewicht auf der vordern Laufachse . . . . . . . kg 14500

Gewicht auf der ersten Triebradgruppe kg 113 000
Gewicht auf der zweiten Triebradgruppe kg 115000
Gewicht auf der dritten Triebradgruppe (Maxlmum) kg 116 500
Gewicht auf der hintern Laufachse kg 27500
Totalgewicht von Maschine und Tender (voll) kg 386 000
Mittleres Reibungsgewicht . kg 325000
Zugkraft (Adhdsionskoeffizient 1: 4’)) . . . kg 72000
Radstand jeder Triebgruppe . . . .mm 5028
Gesamtradstand zwischen den aussersten Tnebachsen mm 22000
Gesamtradstand von Maschine und Tender . . . . mm 27430
Zylinder-Durchmesser . = & o = o = e - e . . umm 915
BT e o E Ll L 812
Triebraddurchmesser . . . . . . . . . . . . mm 1600
Laufraddurchmesser (vordére) T SRR R e 7] 850
Laufraddurchmesser (hintere) . . . . . . . . . mm 1067

mm 275/380
mm 150/300
mm 225 325

Achsschenkel : Triebrdder .
Achsschenkel: vordere Laufachse
Achsschenkel: hintere Laufachse .

Arbeitsdruck . . . . L nat 145
Anzahl Ueberhltzerrohren ((D aussen 148 mm) 5 ot 53
Anzahl Siederdhren () aussen 56 mm) . . . . . . 326
[Eangertd era R0 Te e e 777/ 745 00)
Rohrheizfliche . m*rd. 600,00
Heizfliche der Feuerbuchse und Verbrennunﬁskammer m?rd. 36,00
Heizfliche der Gewdlbtrigerrohre . m?* rd. 8,00
Heizfliche des Ueberhitzers m?* rd. 142,00

Totalheizfliche (Kesselheizfliche - 14 Ueberhelzflache) rd. 850,00

Rostfldche . . . . ot b 112 8,40
Rostfliche zu Hexzflache (ohne Ueberhltzer) PR 1575
Wasservorrat im Tender (voll) e 37 850
Kohlenvorrat im Tender (voll) . . . . . . . . . ko 14500
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Abb 2.

Als Bremse dient eine mit zwei Luftpumpen arbeitende
Westinghouse-Luftdruckbremse; das iiber die drei Triebgestelle be-
weglich zusammengehingte Bremsgestinge wirkt auf simtliche
Triebachsen. Jede Maschinengruppe trigt einen Sandkasten, dessen
Rohre je vor die vordern Triebridder fithren. Schmierpumpen sorgen
fiir die Schmierung der Zylinder, der-Westinghousepumpen und der
Maschine der automatischen Feuerungseinrichtung.

Nach Mitteilung des Konstrukteurs entwickelte die Maschine
im Dienst eine Zug- bezw. Stosskraft von 68000 kg am Zughaken
bei rund 18 km'h Geschwindigkeit.

Eine ausfiihrliche Beschreibung dieser Lokomotive mit zahl-
reichen Plidnen und Abbildungen hat in der Nummer vom 13. No-
vember 1914 des ,Engineering” begonnen und erstreckt sich bis
auf die Nummer vom 18. Dezember.

Winterthur, im November 1914. J. Weber.

Gas und Elektrizitdt fiir Strassenbeleuchtung.

Der Wettbewerb zwischen Gas und Elektrizitit um den Vorrang
in der Beleuchtung von offentlichen Strassen und Plitzen schien
sich seinerzeit nach dem Erscheinen des Pressgaslichts endgiiltig
zu gunsten des letzteren zu entscheiden. In neuerer Zeit ist nun
diesem Licht in der Halbwattlampe ein neuer Konkurrent erwachsen,
und auch die Bogenlampe hat bedeutende Verbesserungen erfahren,
sodass der Kampf in eine neue Phase eingetreten ist, in der jedoch
das Pressgaslicht den Vorrang behaupten diirfte. Dass zur Zeit
in Grosstidten die Strassenbeleuchtung durch Gas noch in starkem
Masse iiberwiegt, zeigen die folgenden Zahlen iiber die Verbreitung
der verschiedenen Lampensysteme in Paris und Berlin zu Ende des
Jahres 1913.

Lampenart { Paris ‘ Berlin
Niederdruck-Gaslampen 54845 | 21627
Pressgass-Lampen . . . . 1243 4 356
Gesamtzahl der Gaslampen . 56 088 25983
Elektrische Bogenlampen . 5 2370 896
Elektrische Metallfadenlampen . . . — 324
Gesamtzahl der elektrischen Lampen 2370 1220

Dieses Verhiltnis diirfte auch fiir eine ganze Anzahl anderer
dlterer Grosstidte zutreffen. Es ist nun kaum anzunehmen, dass
in nichster Zeit eine Verschiebung zugunsten der elektrischen Be-
leuchtung eintreten werde, da in wirtschaftlicher Hinsicht, wenn
nicht am betreffenden Orte die Verhiltnisse fiir die Gewinnung der
elektrischen Energie besonders giinstig oder fiir das Gas besonders
ungiinstig liegen, letzteres immer noch iiberlegen ist.

Einen Vergleich zwischen den Betriebskosten der verschiedenen
zur Zeit gebriuchlichsten Lampensysteme gestatten die folgenden
Zahlen, die Ingenieur A. Grebel in ,,Génie Civil* fiir die Stadt Paris
berechnet, unter Zugrundlegung der Preise, die die Stadt fiir Leucht-
gas und elektrische Energie bezahlen muss, namlich fiir den m®

Ansicht der von den Baldwin Lokomotive Works gebauten Triplex-Va'let-Lokomotive der Eiie-Bahn.

Gas Fr. 0,15, fiir die kWA Fr. 0,33 vor Mitternacht und Fr. 0,25 nach
Mitternacht. (Der Tarif fiir Private ist Fr. 0,20 fiir das m®, bezw.
Fr. 0,50 fiir die kWh).

‘ I}I\nt(“e(e Kosten fiir Jahres-‘
hemisphirische . kosten fiir
rampenart inDestmieryen Kerzenstd 1) 1 fusall.
1. Bogenlampe mit Effekt-Kohlen | e Fr.
und geschlossener Glocke |
(System Bardon-Carbone) i
a) fiir 10 Amp. Gleichstrom . = 2200 0,0112 | 0,425
b) fiir 12 Amp. Wechselstrom ‘ 1760 0,0137 0,517
2. Auer- Pressgaslicht mit drei
Brennern
a) nach Mitternacht alle drei
Brenner in Betrieb 1714 0,0147 0,529
b) nach Mitternacht nur ein |
Brenner in Betrieb | 1714 0,0165 | 0,410
3. Auer- Pressgaslicht mit drei ;
Brennern
a) nach Mitternacht alle drei
Brenner in Betrieb . . . = 3128 0,0133 | 0,492
b) nach Mitternacht nur ein |
Brenner in Betrieb 3128 0,0143 0,360
4. A.-E.-G. Halbwatt-(,,Nitra“)-
Lampe . | 2000 0,0179 0,676

Die Kosten fiir eine Kerzenstunde sind also bei der Bogen-
lampe geringer als bei der Pressgaslampe. Letztere weist aber den
Vorteil auf, dass sie aus drei Einheiten zusammengesetzt werden
kann, von denen ausserhalb der Hauptverkehrsstunden zwei aus-
geléscht werden kdnnen. Dadurch werden zwar infolge der sich
auf eine geringere Anzahl Brennstunden verteilenden Unterhaltungs-
kosten die Kosten fiir eine Kerzenstunde erhoht, die Jahreskosten
flir eine installierte Kerze hingegen bedeutend herabgesetzt. Aller-
dings liessen sich auch bei der Bogenlampe, durch Ausschalten
jeder zweiten Lampe nach Mitternacht, die Jahreskosten herabsetzen,
und zwar bei der Gleichstromlampe auf Fr. 0,366, bei der Wechsel-
stromlampe auf Fr. 0,444. Die Ersparnis wire aber infolge des
geringeren Preises der AW/ nicht so bedeutend, ferner stort die
ginzliche Ausschaltung der Hilfte der Lampen die Kontinuitdt der
Beleuchtung. Fiir die Pressgasslampe spricht gegeniiber der Bogen-
lampe ferner noch das viel ruhigere, auch in der Farbe fiir das
Auge angenehmere Licht. Dieser letztere Vorteil gilt natiirlich,

" neben d2m weitern Vorteil viel geringerer Unterhaltungskosten, auch

fiir die Metallfadenlampe, und auch bei dieser kénnten durch Unter-
teilung der Lampe in drei kleinere die Jahreskosten (im vorliegen-
den Fall auf etwa Fr. 0,56) vermindert werden. Auch dann wiren
aber die Kosten noch bedeutend hoher, als bei den beiden andern
Lampenarten, sodass vorliufig die Metallfadenlampe mit dem Press-
gaslicht nicht mit Erfolg konkurrieren kann, besonders nicht, solange
sie nicht bei den iiblichen Spannungen auch fiir kleine Lichtstirken

1) Einschliesslich Unterhalt und Ersatz.
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