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ygeschnitzt darf man sagen, bekleidet =

mit Fruchtgirlanden, grossen achtblitt-
rigen Rosen, Blattwedeln und Laub-

bindern. Er bildet aber kein isoliertes
Dekorationsstiick. Ueber den Neben-

tiren und Fenstern sitzen als kleine,
heitere Pointen gemeisselte Giebelchen

mit Blattornamenten und Halbfiguren

und vor allem das Portal hilt dem
Erkerschmuck Balance. Bis in Einzel-
heiten des Aufbaues, der Teilungen

und Ornamentik zeigt es die gleiche

Hand, die am Capol’schen Schléssli in

Flims die Tiirumrahmung gearbeitet. ’
Hier wie dort erkennen wir das Be-

streben, die Gruppe von Tiire, Ober- |

a—7

.

licht, Verdachung, Wappentafel und ‘ .

Fenster zu einer fast fugenlosen Einheit
zusammenzuschliessen, eine grosse Um-
risslinie also um diese Einzelbestand-
teile zu legen, die ganze Gruppe aber in den Binnenformen
durch die Teilung der Rustikaquadern und die Steinhauerarbeit
von Wappen und Schmuckrahmen reich durchzubilden.®

Aber man vertiefe sich selbst in diese Schilderungen,
die in allen Teilen fesseln, eine Menge von Aufschlissen
geben und so den Genuss der sichtbaren Erscheinungen
erhdhen. Nur noch zwei Worte iiber die im Oberland als
neues Element am Biirgerhaus auftretenden spitzgiebeligen
Dacher. Poschel bezeichnet sie als Merkmal gotisch-germa-
nischer Einfliisse, wobei ,sich die aus den angrenzenden
Gebieten eingedrungene Neigung zur Zimmermannsarbeit
auch am gemauerten Biirgerhause aussprach. Der Sinn
fiir das Dach als architektonisches Moment gibt der Archi-
tektur dieses Gebietes die eigentliche Dialektfarbung und
zeichnet sie von jener rein romanischer Observanz scharf
ab.“ — Dies kommt auch in einigen unserer Abbildungs-
proben zum Ausdruck: ,Die Freude an steiler Neigung,
an hohen, spitzen Winkeln, die das deutsche Haus charak-
terisiert, wird offenbar an dem Saalanbau des Schmid
v. Griineck-Hauses am Obertor in Ilanz (Tafel 5 und Abb. 3),
dem Montaltahaus in Laax“ (Abb. 7) usw. — Aber auch die
willige Aufnahme geschwungener Giebelformen (sog. ,Senter-
Giebel“, vergl. Abb. 8) gegen Ende des XVIIL. Jahrhunderts
ist bezeichnend fiir das Biirgerhaus des Biindner Oberlandes.

Weitere Aussichten fiir die Verwendung der

Dampfturbine als Lokomotivantrieb.
Von Dr sc. techn, U. R. RUEGGER, Bern, Dozent an der E. T. H.

In einem fritheren hier erschienenen Artikel ,Die
Dampfturbine als Lokomotivantrieb“?), hat der gleiche Ver-
fasser eine zusammenfassende Darstellung iiber die Ver-
suche niedergelegt, die verschiedene Konstrukteure unter-
nahmen, um mit Hilfe der Dampfturbine, in Bezug auf den
thermischen Wirkungsgrad und in betrieblicher Hinsicht Ver-
besserungen gegeniiber den Lokomotiven mit Kolbendampf-
maschinen zu erzielen. Seit dem Erscheinen jener Verof-
fentlichung sind auf diesem Gebiete durch weitere Versuche
und durch Konstruktion neuer Dampfturbinen-Lokomotiven
nennenswerte Fortschritte gemacht worden, sodass eine
Weiterverfolgung des aktuellen Gegenstandes an dieser
Stelle am Platze sein dirfte.

1. Die Zoelly-Turbinen-Lokomotive.

Die von der Firma FEscher Wyss & Cie. und der
Schweizer. Lokomotiv- und Maschinen-Fabrik Winterthur
aus einer ilteren 8/,-gekuppelten Lokomotive der Schwei-
zerischen Bundesbahnen umgebaute, nunmehr 3/;-gekuppelte
Maschine wurde im Laufe der Zeit an den Kondensations-
Einrichtungen wiederholt abgedndert und verbessert2). So

1) |S.B. Z.“, Band 82, Seite 299 (8 Dezember 1923).

%) Vergl. Wagner, Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens,
Hefte 1 und 2, 1924.

Abb. 2. Schnitt durch den Tender der Zoelly-Turbolokomotive in Abb. 1.

wurde zunichst der V-férmige, unter dem Langkessel an-
geordnete Oberflichenkondensator durch einen aus zwei
langs zur Fahrzeugaxe liegenden Trommeln bestehenden
Kondensator mit grosserer Kahlflache ersetzt, bei dem nicht,
wie {iblich, das Kiihlwasser, sondern der Abdampf die Rohr-
biindel in den Trommeln durchstromte. In der Folge wurde
auch dieser Kondensator ersetzt, und zwar wieder durch
zwei lings dem Langkessel angeordnete Behilter, deren
Rohrbiindel jedoch in normaler Weise vom Kihlwasser
durchflossen werden. Der offene Regenkiihler auf dem
Tender, der mit natiirlichem Luftzug arbeitete, wurde durch
einen Rieselkithler mit kinstlicher Erzeugung des Luft-
stromes mit Hilfe eines Ventilators ersetzt, der von einer
besonderen Dampfturbine angetrieben wird. Dieser neue
Riickkithler, der mit dem der Zoelly-Krupp-Turbinenloko-
motive eine grosse Aehnlichkeit aufweist, ist freilich kon-
struktiv komplizierter; es wird jedoch ein Mitreissen des
zu kihlenden Wassers durch den Luftstrom in viel wirk-
samerer Weise vermieden, als es bei einem offenen Regen-
kihler méglich ist.

Die Turbine ist durch 18, in zwei Gruppen zu 5 und
13 zusammengefasste Diisen beaufschlagt; hierdurch, und
durch eine zusitzliche Regulatordrosselung des Dampfes
ist eine weitgehende Reguliermoglichkeit gegeben. Eine
kurze Beschreibung und eine Abbildung dieser Lokomotive
in ihrer neuesten Gestalt befindet sich auf Seite 151 von
Band 84 dieser Zeitschrift (27. September 1924). Zur Ver-
vollstindigung dieser Angaben geben wir in Abbildung 1
und 2, nach der ,Z.V.D.L“ vom 18. April 1925, eine
Ansicht der Lokomotive nebst Schnitt durch den Tender.
Nach der Statistik des Rollmaterials der Schweizerischen
Eisenbahnen, Jahrgang 1922, weist die Lokomotive folgende
Hauptdaten auf:
Maximaler Kesseldruck . . . . . . . . 14 at

Verdampfungsheizflache 106,44 m?
Ueberhitzerheizfliche . e 37,8 m?
Dienstgewicht der Lokomotive . . 70,5 t
Dienstgewicht von Lokomotive und Kuhltender 115,I t

(auf S. 151, Bd. 84 dieser Zeitschrift mit 108 t angegeben).

Die von der Firma Krupp nach Zoelly'scher Bauart
konstruierte Lokomotive (Abbildungen 3 u. 4) weist gegen-
aber der schweizerischen Maschine unter Beibehaltung der
wesentlichen Merkmale eine Reihe von Ab#nderungen in
der konstruktiven Durchbildung auf3). Es handelt sich um
eine 3/;-gekuppelte Lokomotive mit einem auf dem vier-
achsigen Tender aufgebauten Riesel-Rickkiihler fir rund
6 000 000 kcal/h Kihlleistung. Die Maschine weist eine etwas
gedrangte Bauweise auf, um eine bestimmte, durch die
Drehscheiben-Abmessungen festgelegte Maximallinge nicht
zu Giberschreiten. Sieist fiir die Deutsche Reichsbahn bestimmt.

8) Vergl. Wagner, Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens,
1924, Hefte 1 und 2, und Krupp’sche Monatshefte, 1924, Seile 26 (Heft
Februar-Mirz), Seite 139 (Heit August-September) und Seite 221 (Heft
November).
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im Winter nicht dem
Lokomotivkessel
entnommen, son-

dern einem beson-

deren in den Dampf-

und Wasserraum des

Hauptkessels einge-

bauten Hilfskessel,
der fiir sich gespeist

wird. Aus diesem
leicht herausnehm-
baren und ersetz-

baren Hilfskessel, in
dem sich Kessel-
steinabscheidet, wer-
den auch die unver-

meidlichen Wasser-

verluste des ge-
schlossenen Kreis-
laufes durch Einlei-

ten von Dampf in

den  Kondensator
gedeckt. .
Gegeniiber  der

heutigen ~ Kolben-
Lokomotive  wird
nach Lorenz?!) bei

Abb. 1. Dampfturbinen-Lokomotive System Zoelly, von Escher Wyss § Cie. und der Schweizer. Lokomotivfabrik Winterthur.
Lingsansicht und Draufsicht 1:75. — Nach ,Z.V.D.L*® vom 18. April 1925.

Waihrend bei der schweizerischen Turbolokomotive
die Riickwartsturbine mit der Hauptturbine im gleichen
Gehause angeordnet ist, weist die Krupp’sche Lokomotive
zwei getrennte Turbinen fir Vor- und Rackwartsfahrt auf,
die mit der Ritzelwelle der doppelten Stirnradiibersetzung
des Blindwellenantriebes gekuppelt sind. Die Turbine ist
durch 18, in Gruppen zu 6 und 12 zusammengefasste Di-
sen beaufschlagt, entsprechend einem Dampfverbrauch von
4100, 8200, bezw. beim Anfahren von 12300 kg/h. Bei
einem spezifischen Dampfverbrauch von 4,1 kg/PSh ent-
spricht die Beaufschlagung mit zwolf Disen einer Leistung
von 2000 PS bei einer Turbinendrehzahl von 6800 Uml/min
(80 km/h Fahrgeschwindigkeit). Hinter den Turbinen ist
der Oberflichenkondensator K unter dem Langkessel als
zwei quer zur Lokomotiv-Langsaxe liegende Trommeln an-
geordnet, die durch eine nachgiebige Rohrverbindung zu-
sammengeschlossen sind. Die vom Kiihlwasser durchiflos-
senen Rohren des Kondensators sind, um rasche Auswechs-
lung zu ermdglichen, nicht eingewalzt, sondern mit Stopf-
biichsen eingesetzt. Hinter dem Kondensator befindet sich
noch ein von einer Turbine angetriebenes Zirkulations- und
Speisepumpenaggregat, mit dem auch die Bremsluftpumpe
verbunden ist, und ein Rauchgasvorwéarmer. Diesem werden
die Abgase der Kesselfeuerung aus einem hinteren .Abteil
der Rauchkammer durch einen seitlich des Kessels ange-
ordneten Kanal zugefihrt. Ein auf der anderen Kesselseite
angeordneter Ventilator Vi mit Turbinenantrieb drickt die
im Vorwirmer von etwa 3000 bis 3200 auf etwa 2000 ge-
kiihlten Abgase hierauf durch den vorderen Abteil der
Rauchkammer in den Schornstein. Bevor das Kondensat
in den Rauchgasvorwarmer, in dem es sich auf rund 150°
erwarmt, geleitet wird, durchlduft es zuerst unter Erwar-
mung von rund 500 auf rund 1000 einen Abdampfvor-
wirmer Wg, der unter etwa 1,2 at absolutem Druck den
Abdampf der Ventilator-Turbine auf dem Kihltender erhalt.
An die hintere Kondensatortrommel ist eine Wasserstrahl-
Luftpumpe angeschlossen, die durch eine Nebenschlusslei-
tung der Kihlwasserzirkulationspumpe betrieben wird. Um
far Schonung des Kessels einen geschlossenen Wasser-
und Dampfkreislauf aufrecht zu erhalten und nur durch
unvermeidliche Abginge in Sicherheitsventilen, Undicht-
heiten usw., bedingtes Minimum an reinem Wasser nach-
speisen zu missen, wird der Dampf fir die Zugsheizung

der Turbinenloko-
motive der Kohlen-
verbrauch um 20 bis
30°%/, geringer.

2. Die Ljungstrom’sche Turbinen-Lokomotive.

Auch an dieser Lokomotive, die sich im probeweisen
Verkehr auf den Schwedischen Staatsbahnen bewihrt zu
haben scheint, sind Ab#nderungen und Verbesserungen
vorgenommen worden?). So wurde der unter der Rauch-
kammer liegende, von den Rauchgasen geheizte Rohren-
vorwarmer der Feuerungsluft durch einen Ljungstrom’schen
rotierenden Vorwarmer ersetzt. Dieser besteht wie bekannt 9)
aus einem aus Blechen zusammengesetzten Rotor, der teils
in einen von den Rauchgasen durchzogenen Raum hinein-
ragend, teils von der Feuerungsluft bestrichen, in langsame
Drehung versetzt wird. Hierdurch ergibt sich ein stetiger
Warmeaustausch zwischen dem Rotor und den Gasen.
Der Vorwérmer ist in zylindrischer Form, als Fortsetzung
von Kessel und Rauchkammer angeordnet (W). Nach den
in den genannten Quellen gemachten Angaben legt die
Maschine mit 300 t schweren Ziigen 400 km im Tag zurick,
und sie hat bei einer Versuchsfahrt mit einer angehéngten
Zugslast von 393 t die 459 km lange Strecke Goteborg-
Stockholm durchfahren, wihrend auf der gleichen Strecke
bei Verwendung von Kolbenlokomotiven zweimaliger Ma-
schinenwechsel stattfindet. Der Kohlenverbrauch betrug
hierbei 4230 kg, der Wasserverbrauch 2 m3. Das Vakuum
im Kondensator betrug 8o bis go 9/, bei einer Lufttempe-
ratur von 20 0. Gegentiber dem Betrieb mit entsprechenden
Kolbenlokomotiven wird wieder eine Brennstoffersparnis
von 5009, angegeben. Bei einer Versuchsfahrt auf der
Strecke Katrineholm-Stockholm kam die Maschine als Guter-
zugslokomotive zur Anwendung, wobei eine Anfahrzugkraft
von 15 t erzielt wurde, wihrend bei der entsprechenden
Kolbenlokomotive der Schwedischen Staatsbahn nur rund
9 t erreicht werden.

Die zur Zeit im Bau befindliche neue Turbinenloko-
motive fir die Schwedischen Staatsbahnent) soll im Auf-
bau gegeniiber dem ersten Modell einige Ab#nderungen
aufweisen. Der hintere Teil des Fahrzeuges, der Turbinen-

1) Krupp’sche Monatshefte 1924, Seite 136.

2) | Génie Civil%, 19. Juli 1924, Seite 74, und ,Z.V.D 1.%, zo0. Sep-
tember 1924, Seite 1004.

8) Vergleiche | Génie Civil“, 8. September 1923, und ,Z. V. D, L%,
26. Januar 1924, Seiten 70/71.

¢) Vergl. die vorhin erwébnten Quellen, sowie ,'S. B. Z “, 8. Dezember
1923, Seite 302.
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und Kondensator-
wagen, soll an Stelle
der hinteren Lauf-

achse ein zweiach-

siges Drehgestell er-
halten. Der Antrieb

/

%
L.
Ml

HAT

der ersten Kuppel-

achse soll nicht
durch eine Blind-

welle bewerkstelligt
werden, sondern
durch eine Hohlach-
senkonstruktion mit
nachgiebigen Kupp-
lungent?). Diese Lo-
sung gestattet eine
glinstige Verteilung
des auf den Trieb-

T
|

achsen  lastenden ,@QL ﬁ,_@_t@fﬂ’l(ﬁ A .
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der recht hohen
Turbinendrehzahlen
und des betriacht-

lichen Gewichtes der Vorgelege mit grosser kinetischer
Energie rotierenden Massen nicht rein durch Parallel-
kurbelgetriebe mit den Triebachsen verbunden werden;
die Einschaltung einer Adhasionsachse, die einen grossen
Teil der Energie aufnimmt, zwischen dem rotierenden An-
trieb und dem auf weitere zwei Achsen wirkenden Kuppel-
stangengetriebe, wirkt natarlich als Dampfung bei allfallig
entstehenden Schiittelschwingungen im Parallelkurbelsystem.
Solche, durch Erfahrungen mit elektrischen Lokomotiven
gentigend bekannte, stérende Bewegungen koénnen sich
daher nicht in dem Masse entwickeln, wie es bei einem
Kuppelstangenantrieb zwischen den rotierenden Antriebs-
massen einerseits und der Triebachsengruppe andererseits
moglich ist.

Bei der neuen Ljungstrom-Lokomotive ist im iibrigen
noch die hohe Lage der Turbine zu erwihnen, was den
Vorteil hat, dass diese gegen allfilliges Zuriicklaufen
des naturgemidss unruhigen und bei Wirkung als Kiihl-
speicher in der Menge verinderlichen Wassers im Kon-
densator ausgiebig gesichert ist. Freilich bedingt diese
hohere Anordnung der Turbine die Einschaltung einer
weiteren Vorgelege- oder Zwischenradwelle. Die neue
schwedische Turbinenlokomotive soll mit 20 at Dampfdruck
und 121,8 m2 Heizfliche eine Leistung von 1800 PS er-
geben (einige der erwihnten Quellen geben 2000 PS an).
Die Kondensatorkiihlfliche soll 1200 m? betragen, die Luft-
vorwiarmer-Heizfliche 8oo m2.

!) Vergleiche Schweizer. Patent, Klasse 127 b, Nr. 105124, 105634
und 107117,

Abb. 5. Dampfturbinen-Lokomotive nach System Ljungstrém der Beyer, Peacock & Co., Ltd., Manchester. — Ansicht 1 : 150.

Eine ahnliche Ljungstrém-Lokomotive fiir 2000 PS
Leistung befindet sich zur Zeit in England, bei der Firma
Beyer, Peacock & Co., Ltd. im Bau?). Die Konstruktion
des Kondensators ist derart abgeindert, dass die flachen
Kihlelemente auf beiden Seiten, neben der Kiihlspeicher-
trommel angeordnet sind (Abbildung 5).

3. Turbinen-Lokomotive von Reid und Mac Leod.,

Dieses System weist ganz neue Wege im Bau von
Turbolokomotiven mit rein mechanischer Kraftiibertragung
auf. Eine derartige Lokomotive wurde von der North Bri-
tish Locomotiv-Co. in der ,British Empire Exhibition* in
Wembley ausgestellt?) (vergl. Abbildungen 6 und 7)-

Ein durchgehender Rahmen trégt im vorderen Teil,
dem Luftzuge ausgesetzt, den aus Roébren zusammenge-
setzten Kondensator K, der mit Wasser berieselt wird, so-
dass eine kombinierte Oberflachen- und Verdunstungskiih-
lung erzielt wird. Der Luftzug wird durch einen von einer
Hilfsturbine angetriebenen Ventilator Vi verstirkt, der zwi-
schen dem Kondensator und dem Fihrerstand angeordnet
ist. Ferner trigt der Hauptrahmen den Kessel und die
Kohlen- und Wasservorrite, sowie weitere Hilfsmaschinen,
wie Zirkulations- und Speisepumpen und eine Einrichtung
fir Unterwindfeuerung. Der Abdampf eines Luftejektors
fir den Kondensator und der andern Hilfsmaschinen wird
zur Speisewasservorwirmung beniitzt.

Die Antriebsturbinen sind langs zur Fahrzeugaxe
in den Drehgestellen angeordnet, die je zwei durch Rader-

') Vergl.  The Railway Engineer, Januar 19z5.
?) ,The Engineer”, 25. April 1924.
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Abb. 6.

LEGENDE zu den Abb. 4, 5 und 7:

A Abdampfrohr, K Kondensator, L Luft-
kanal, P Pumpe, Pz Zirkulationspumpe,

R Riickkiihler, T Turbine, TH Hochdruck-

Turb‘ne, Tn Niederdruckturbine, Tv Venti-
lator-Turbine, V Ventilator, Vk Konden-
sator-Ventilator, Vw Vo:widrmer-Ventilator,

Abb. 7.

tibersetzungen angetriebene Triebachsen und ein zweiach-
siges Laufgestell aufweisen. Das hintere Triebgestell tragt,
entsprechend der Lage des Kessels, eine Hochdruckturbine
Ty, das vordere eine Niederdruckturbine Ty, die auf diese
Weise in die Nihe des Kondensators geriickt ist. Die aus
dieser Konstruktionsweise sich ergebende Notwendigkeit,
den Dampf in beweglichen Leitungen zu fiihren, erscheint
als Nachteil, insbesondere fir die unter hohem Vakuum
stehende Abdampfleitung, die zweckmassigerweise mit mog-
lichst grossem lichten Durchmesser auszubilden ist. Wah-
rend Zoelly nachgiebige Abdampfleitungen durch die An-
ordnung der Turbine mit dem Kondensator auf der eigent-
lichen Lokomotive vermied, und Ljungstrédm die Turbine
mit dem Kondensator auf dem vom Kesselwagen getrennten
Triebfahrzeug verband, ist bei der =2 >< 8/,-gekuppelten
Ramsay-Lokomotive 1) indessen auch zwischen den beiden
Lokomotivteilen eine gelenkige, unter Vakuum stehende
Abdampfleitung zu finden. Wie sich solche Leitungen im
Betriebe bei allen vorkommenden Erschiitterungen bewzhren,
dartber wird nur die Praxis Aufschluss geben konnen.
Freilich werden verhiltnismassig einfache Mittel zu finden
sein, um Lufteintritt durch allfallige Undichtheiten der
Gelenke zu vermeiden, z. B. durch deren Eintauchen in
einem Wasserbad, sodass bei einer gegebenenfalls auftre-
tenden Undichtheit nur Wasser in das Abdampfrohr ein-
treten konnte, was das Vakuum nicht stéren wirde.
Ueber einzelne Konstruktionseigentiimlichkeiten des
Reid - Mac Leod'schen Lokomotivsystems geben die engli-

schen Patentschriften Nr. 178811 und 182356, denen Ab-

bildung 7 entnommen ist, niheren Aufschluss. Die Kraft-
Gibertragung der langs im 2/,-Triebdrehgestell angeordneten
Turbine erfolgt durch eine Stirnradibersetzung zu einem
Kupplungsgetriebe, von diesem zu einer in der Mitte an-
geordneten 'Lingswelle, die mit je einer Kugelradiiber-
setzung die beiden Triebachsen antreibt. Die Uebersetzungen
laufen in Oel in einem gemeinsamen, die Triebachsen um-
fassenden Getriebekasten, auf dem auch die Turbine auf-
gebaut ist. Die Triebachsen konnen in diesem Gehiuse
vertikal um die durch Kugelgelenke fixierten Schnittpunkte
der Kegelradachsen schwingen und zugleich axiale Bewe-
gungen in Hilsen ausfihren, die, wie auch die auf den
Triebachsen -mit Nut und Feder aufgesetzten Kugelrader,
in kugeligen Spurlagern gegen den Getriebekasten abgestiitzt

') Vergl. ,S. B. Z.%, 1923, Seite 301 und 302.

Turbo-clektrische Lokomotive von Reid und Mac Leod. — Masstab 1:150.

Vz Zug-Ventilator, Wv Luftvorwidrmer,
Ws Speisewasser-Vorwidrmer.

sind. Dieser letzte ist in vertikaler Richtung durch Piatzen
und Federungen, in horizontaler Querrichtung durch senk-
rechte Gleitbahnen gegen den Triebgestellrahmen abge-
stiitzt. Auf diese Weise kann er ¢ldicht ausgebildet werden
und gegen die Achsen freie, als ,Wanken" gekennzeich-
nete Drehbewegungen ausfihren. Im vertikalen Sinne ist
freilich der Getriebekasten starr gegen die Achsen abge-
stitzt. Es konnen also alle Geleise-Unebenheiten einwand-
frei durchfahren werden, vertikale Stosse tbertragen sich
jedoch unabgefedert auf die Getriebekasten und die Tur-
binen, was bei hoheren Fahrgeschwindigkeiten einen be-
trachtlichen Nachteil darstellt. Diese Bauweise wird also
wohl vorzugsweise fir Giterzugsmaschinen in Frage kommen.
Fir die Kihlung der Oelfillung der Getriebekasten
wird der Luftstrom der Unterwindfeuerung herangezogen.
Ein hinter der Rauchkammer, am hinteren Ende der Loko-
motive angeordneter Ventilator saugt die in zwei nach
vorne gerichteten Windfangern gefasste Luft nach deren
Anfeuchten mittels Wasserzerstaubungsdisen durch zwei
seitlich des Lokomotivkessels angebrachte Rohre, die die
Kihler fir das Getriebedl enthalten. Die hierdurch er-
wiarmte Luft wird vom Ventilator durch aussen um die
Rauchkammer gelegte und unter den Kessel sich hinzie-
hende Kanidle der Feuerung zugefiihrt. Auf diese Weise
werden die in Warme umgesetzten Getriebeverluste nutzbar
gemacht. Dass diese Ausniitzung jedoch nicht sehr weit-
gehend ist, zeigt folgende tberschlagsweise Rechnung:
Der Wirkungsgrad der Stirnradibersetzungen sei zu
95 %, derjenige der Kegelradiibersetzungen zu 9o 9/, vor-
ausgesetzt. Fir die Kraftibertragung auf die Achsen wird
mindestens eine Stirnrad- und eine Kegelradibertragung
verwendet, wozu fiir Rickwértsfahrt oder Einschaltung
einer andern Uebersetzung noch zwei Stirnradiibertragungen
in Frage kommen. Der Getriebewirkungsgrad betragt hier-
nach 0,95 - 0,90 bezw. 0,95 - 0,903, was 85,5 bezw. 69,3°/,
ergibt. Von je 1000 PS Turbinenleistung gehen somit 145
bezw. 307 PS als Verlust in Warme iiber. Selbst wenn
diese Warme voll in der Unterwindfeuerung nutzbar ge-
macht wiirde, kdmen bei einem schétzungsweisen Wirkungs-
grad der Turbinen von 159, bezogen auf die Kesselfeue-
rung nur 22 bezw. 46 PS, also 2,2 bis 4,6 9/, der Turbinen-
leistung als zusitzliche Nutzleistung zum Vorschein, wovon
jedoch noch die durch Stromungswiderstande im Oelkihler
bedingte zusitzliche Leistung des Unterwindventilators ab-
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zuziehen wiare. Man erkennt also, dass diese Abwarme-Ver-
wertung keinen nennenswerten praktischen Vorteil in Bezug
auf Energicausniitzung zeitigen kann. Es wird offenbar die
Absicht des Konstrukteurs gewesen sein, als bauliche Zu-
sammenfassung die Luftkihlung des Oeles mit Hilfe des
ohnehin fir die Unterwindfeuerung vorhandenen Gebléses
zu erzielen.

Die allgemeine konstruktive Durchbildung der Loko-
motive scheint recht kompliziert zu sein und ein grosses
Gewicht zu bedingen. Indessen dirfte fiir Spezialfalle diese
Losung zweckmissig sein, so, wenn es sich um besonders
auzubildende Kurvenliufigkeit und eine fur Befahren von
schwachen Briicken erforderliche Abstiitzung des Lokomo-
tivgewichtes auf weit voneinander liegende Achsen handeln
sollte. Ganz analoge konstruktive Ldsungen, die durch
solche Verhiltnisse bedingt sind, zeigt fir Kolbenlokomo-
tiven die bekannte Garrat-Bauweise. Auch diirfte es sich
bei der hier beschriebenen Reid-Mac Leod-Lokomotive um
eine versuchsweise Ausfithrung mit Hilfe von vorhandenen
Konstruktionselementen handeln; ein Vergleich mit der von
der gleichen Lokomotivfabrik gebauten Reid-Ramsay-Loko-
motive 1) lisst nimlich eine auffallende Uebereinstimmung
in der Konstruktion von Hauptrabhmen und Triebdreh-
gestellen erkennen (Schluss folgt.)

Miscellanea.

Die Stromversorgung der elektrifizierten Strecke Stock-
holm-Gothenburg. Seit 1923 wird an der Elektrifikation der 450 km
langen Strecke Stockholm - Gothenburg gearbeitet, die bis im Mai
dieses Jahres vollendet sein soll, und die offizielle Einfiihrung des
Einphasensystems mit 15000 Volt und 16%/ Perioden in Norwegen
bedeutet. Die Griinde hierfiir sind in Band 85, Seite 211 (18. April 1925)
aufgefiihrt. Die Anlage bietet nach der ,E.T.Z.“ vom 12. Nov. 1925
beziiglich Stromversorgung die nachfolgenden Neuerungen.

Ausgehend von dem in letzter Zeit immer mehr an Ansehen
gewinnenden System, die Stromversorgung der Bahnen dem allge-
meinen Landesnetz anzuschliessen, sind die fiinf die Bahn speisen-
den Unterwerke als Umformerwerke ausgebaut; sie werden durch
Drehstrom, 50 Perioden, 6300, 55000, 77000, 132000 und spiter
vielleicht sogar 220000 Volt Spannung, aus fiinf verschiedenen Kraft-
werken versorgt. Die Abtransformierung auf die Spannung der
Umformermotoren erfolgt in Freiluft- Transformatoren von 7000 bis
10000 kVA. Diese besitzen je drei volleistige Wicklungen, sodass
sie in Dreieck, bezw. Sternschaltung fiir alle vier oben erwihnten
Spannungen verwendbar sind. Die verschiedenen Unterstationen
unterscheiden sich lediglich durch die Zahl der aufgestellten Ma-
schinensitze, je nachdem, zwei oder drei. Der Umformung dienen
Drehstrom - Synchronmotoren zu 3200 kVA, 6300 Volt, 50 Perioden,
cos ¢ =0,7, gekuppelt mit Einphasen- Generatoren von der relativ
niedrigen Spannung von 3000 Volt, 16%/; Perioden. Die Motoren
besitzen massive Polschuhe und Pole und laufen als Asynchron-
Motoren an 2200 Volt eines Anlass- Autotransformators an. Dreh-
stromseitig erfolgt Synchronisieren und Umschalten automatisch,
wobei natiirlich einphasenseitig nur zufillig die richtige Phasenlage
getroffen wird. Man erreicht den synchronen Gang einphasenseitig
dadurch, dass man, durch Umpolarisieren des Drehstrompolrades im
Lauf, diesem einen Schlupf erteilt, solange, bis beidseitig Synchro-
nismus vorhanden ist. Jeder Polwendung entspricht ein Schlupf von
1/, Umdrehung. Der Moment richtiger Phasenlage kann an einem
Synchronoskop abgelesen werden.

Die gesamte Schaltapparatur ist derartig verriegelt, dassfalsche
Schaltungen ausgeschlossen sind und sich alles in der richtigen
Reihenfolge abspielt. Die Spannung des Einphasen-Generators wird
in Fahrleitungs- Transformatoren von 2400 kVA, die im Umformer-
Gebiude aufgestellt sind, auf die Speiseleitung-Spannung von 16000
Volt auftransfermiert. Lnn.

Die Wasserstandverhiltnisse in der Schweiz. Anschlies-
send an seine frithern beziiglichen Mitteilungen (vergl. Band 86,
Seiten 239 und 293) gibt das Sekretariat des Schweizer. Wasser-
wirtschaftsverbandes nun auch die Wasserstandverhiltnisse in der
Schweiz auf 15. Dezember bekannt. Es waren danach in den gréssern
Seen und Sammelbecken 1330 Mill. m® Wasser aufgespeichert, was

1y ,S. B. Z.“, Band 82, Seite 300 (8. Dezember 1923).

einem Riickgang um 539 m® gegeniiber Mitte November entspricht.
An diesem Riickgang sind der Bodensee mit 225, der Genfersee mit
150 und die Juraseen mit rund 100 Mill. m® beteiligt; eine Zunahme
weist einzig der Davosersee auf mit 2,9 Mill. m® (in der Aufstellung
fehlt sonderbarerweise immer noch der Lungernsee). Im Vergleich
zum 15. Dezember 1924 ist der Inhalt der Seen und Staubecken, trotz
der im Wiggitalsee aufgespeicherten, um etwa 37 Mill. m® gréssern
Wassermenge, um rund 32 Mill. m® kleiner, was in der Hauptsache
von den Juraseen herriihrt, als Folge des defekten Wehres und des
Wegfalls der Stauung. Gegeniiber dem 15. Dezember 1920 ist der
Mehrbetrag rund 375 Mill. m?®, wozu der Genfersee mit 181, der
Bodensee und der Wiggitalsee mit je etwa 75 Mill. m?® beitragen.
Die Wasserfiihrung der bedeutendern Fliisse ist von Mitte November
bis Mitte Dezember noch weiter zuriickgegangen; vom 20. Dezember
ab, und namentlich in den letzten Dezembertagen ist sie, wie be-
kannt, wieder ganz betrdchtlich gestiegen.

Hallenbau aussergewOhnlicher Abmessungen. Wohl der
grosste Hallenbau in- und ausserhalb Europas soll nach ,Eng. News
Record“ vom 19. November in Atlantic City erstellt werden. Die
Grundrissabmessungen betragen 107 >< 198 m, im Hauptsaal wird
Platz fiir 30000 Zuhorer im Parterre und 10000 Zuhdrer auf den
Gallerien geschaffen. Die Spannweile der Decke des Hauptaudito-
riums betrigt 107 m, die Héhe vom Fussboden bis Trigeruntergurt
der Deckenkonstruktion 35 m. An die Haupthalle schliesst eine
weitere, die Biihne enthaltende Halle an mit weitern 3000 Sitzplétzen.
Der Bau soll aus feuersichern Materialien errichtet werden, mit Kalk-
stein- und Marmorverkleidung der Strassenfront, wihrend fiir die
andern Umfassungsmauern leicht farbig getdénte Backsteine vorge-
sehen sind. Die Griindung soll bis im Friihjahr fertiggestellt sein,
sodass der ganze Bau im Laufe des folgenden Jahres seiner Vollen-
dung entgegengehen wird. Jy.

Ein Hallenschwimmbad in Ziirich soll an der Lowenstrasse
(gegeniiber der Synagoge) nach dem Bauprojekt von Architekt Otto
Gschwind (Ziirich) demnichst zur Ausfithrung gelangen. Bei einer
iiberbauten Fliche von rd. 1100 m? und einem Kubus von 23600 m*
wird das Haus ein den heutigen Anforderungen des Schwimmsportes
entsprechendes Schwimmbecken von 12,5 auf 25 m Wasserfldche
erhalten. Das unter Zuzug von Spezialfachleuten sorgfiltig durch-
gearbeitete Projekt erfordert (samt Bauplatz) eine Bausumme von
2,7 Mill. Fr., deren Aufbringung, unter namhafter Beihiilfe der Stadlt,
zum grossten Teil gesichert ist. Dem riithrigen Initiativkomitee unter
Leitung von Ingenieur A. Guggenbiihl ist es zu danken, wenn nun-
mehr Ziirich endlich auch sein Winterschwimmbad erhilt.

Versuchs-Gewdlbestaumauer am Stevenson Creek. Fiir
jene Leser, die sich fiir den Fortgang der eingangs dieses Heftes
geschilderten Versuche niher interessieren, teilen wir noch mit, dass
die , Engineering Foundation“ (Arch Dam Investigation) fiber den Fort-
gang der Arbeiten periodische ,Bulletins® herausgibt, beziiglich derer
man sich an die Adresse: Eng. Societies Building, New York City,
20 West 39. Street, wenden wolle. Die ,S.B.Z." wird ihre Leser eben-
falls auf dem Laufenden halten. Einstweilen teilen wir mit, dass
Dr.-Ing. Fred. A. Noetzli (Consulting Eng., 928 Central Building, Los
Angeles, Cal) sachdienliche Anregungen iiber weitere Messinstru-
mente u. a. m. aus unserm Leserkreis gerne entgegennimmt.

Die , Akademie’ der Studierenden der E.T. H. findet
dieses Jahr, etwas frither wie gewohnt, schon am Freitag den
23.]anuar statt, wie diblich in simtlichen Rdumen der Ziircher Ton-
halle. Da der Reinertrag zur Unterstiitzung unbemittelter Studie-
render dienen soll, sei hiermit die Veranstaltung auch auswdrtigen
G.E.P.- und andern Kollegen in empfehlende Erinnerung gerufen.
Eintrittskarten (Damen 8 Fr., Herren 12 Fr., G. E.P.-Mitglieder 8 Fr.)
kdanen bestellt werden bei der Akademie-Kommission des Verbandes
der Studierenden an der E.T.H. in Ziirich.

Kommission fiir Ausfuhr elektrischer Energie. Der Bundes-
rat hat diese Kommission in ihrer bisherigen Zusammensetzung
bestitigt, mit Ingenieur ]. Chuard (Ziirich), Direktor der Bank fiir
elektrische Unternehmungen und Direktor F.Ringwald (Luzern), Prési-
dent des V.S.E. als Vertreter der Produzenten, und die Ingenieure
C. Brack (Solothurn) und R. Naville (Cham) als Vertreter der Kon-
sumenten. Ersatzminner sind Ingenieur E. Payot, Direktor des
Elektrizititswerkes Basel und Oberst G. v. Goumoéns (Emmenbriicke).

Die Ausstellung fiir Gesundheitspflege, soziale Fiirsorge
und Leibesiibungen in Diisseldorf 1926 soll, entgegen anderslauten-
den Mitteilungen, programmgemass am 8. Mai d. ]. erdffnet werden.
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