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dem Gebiete des eigentlichen Briickenbaues waren die
Darbietungen der franzosischen Ingenieure Freyssinet und
Caquot durch ihre ungewohnliche Kiihnheit sowohl im
Entwurf als auch in der wohldurchdachten Ausfihrung am
eindruckvollsten. Die von Freyssinet gebrachte kinemato-
graphische Darstellung des Einschwimmens, Absenkens und
Transportes von einer Oeffnung in die andere des Lehr-
geriistes der Bricke von Plougastel wird den Teilnehmern
unausléschlich in Erinnerung bleiben. R. Maillart.

Als Abschluss unseres kurzen Berichtes m&chten wir
den Arbeitsmethoden des Kongresses einige kurze Betrach-
tungen widmen, um damit der Vorbereitung kiinftiger Brik-
ken- und Hochbau-Kongresse — der n#chste wird in drei
bis vier Jahren in Paris stattfinden — zu dienen.

1. Die im Grunde sehr begriissenswerte Methode der
Diskussion frithzeitig ausgearbeiteter Referate, die Interes-
senten schon vor dem Kongress zur Kenntnis gegeben
werden, erfordert eine rechtzeitige, griindliche, international
vorbereitete Aussprache tber die Wahl der Themata einer-
seits, und bedingt anderseits, dass die Referate mindestens
ein halbes Jahr vor dem Kongress bekannt werden. Nur
dadurch ist es moglich, durch theoretische und praktische
Untersuchungen gut vorbereitete Diskussionen zu erzielen,
die sich mit dem Thema des Referates eingehend ausein-
andersetzen. In Wien konnte vielfach beobachtet werden,
dass einzelne Diskussionsbeitrige kurze selbstindige Refe-
rate darstellten, die zu den im Hauptreferat aufgeworfenen
Fragen wenig Bezug hatten.

2. Wir haben es ferner sehr bedauert, dass die Dis-
kussionen und Vortriage tber Eisenbau und Eisenbetonbau
vollstandig getrennt durchgefiihrt wurden. Nicht nur Fach-
leute, die, wie beispielsweise Behérden, mit beiden Bau-
weisen zu tun haben, sondern auch Fachspezialisten einer
Bauweise haben das grosste Interesse daran, iiber den
Stand der wissenschaftlichen und praktischen Erkenntnisse,
iiber die Fortschritte und Moéglichkeiten der anderen Bau-
weise das Neueste aus berufenem Munde zu horen. Was

Zeitmangel einerseits, und die Schwierigkeit, sich durch
eine iibergrosse Zeitschriften- und Bicherliteratur hindurch-
zuarbeiten anderseits verhindert, sich dauernd iiber alles
Neue auf dem Laufenden zu halten, sollte auf dem Kon-
gress in ubersichtlicher und konzentrierter Form durch
Anhérung von Vortrigen nachgeholt werden konnen. Bei
noch so straffer Organisation in der Abwicklung eines
Kongressprogrammes ist es aber ausgeschlossen, allen
interessierenden Vortrigen beider Bauweisen, wenn diese
ortlich getrennt stattfinden, zu folgen; eine Zersplitte-
rung ist die Folge und viel Wertvolles geht dabei unver-
meidbar verloren.

3. Wenn wir unter 1 schon die Ansicht aussprachen,
dass die Auswahl der Themata friihzeitig, etwa durch den
geplanten internationalen Arbeitsausschuss, erfolgen soll,
so ist ihre Anzahl (in Wien waren es deren 13) und
noch mehr die Zahl der Vortrage (in Wien 43) wesentlich
herabzusetzen. Eine tibergrosse Anzahl von Vortragen wirkt
ermiidend und schliesslich zerstreuend, wogegen bei einer
wesentlich geringern Anzahl mit einer wirklich ausrei-
chenden, unmittelbar an den Vortrag anschliessenden Dis-
kussionsmoglichkeit sicherlich ein grosserer Gesamtgewinn
erreicht werden kann.

Mit unsern Ausfihrungen soll keinesfalls die in Wien
geleistete Arbeit bemingelt werden; wir miissen im Gegen-
teil mit grosstem Vergniigen feststellen, dass die ganze
Organisation, die seit dem Friihjahr dieses Jahres geleistet
und durchgefiihrt wurde, ein ausgezeichnetes Ergebnis er-
zielte, das eben umso bemerkenswerter ist, als die Zahl
der aktiv an Referaten und Vortragen Beteiligten aus allen
Lindern eine unvorhergesehen grosse war. Wir beglack-
wiinschen unsere Wiener Kollegen zu der so erfolgreichen
Fortsetzung der 1926 in Zirich begonnenen Arbeit und
hoffen, dass ein bald sich bildender internationaler Arbeits-
ausschuss die so notwendige internationale Zusammenarbeit
zur Forderung unserer Ingenieurwissenschaft auf moglichst
grosser Basis zum Wohl aller Beteiligten und zum Wohl
aller Nationen bald wird schaffen kénnen. L. Karner.

Hochleistungs - Dampflokomotive Bauart Wiesinger.
Von Ing. KURT WIESINGER, Professor an der E.T. H., Ziirich.

(Schluss von Seite 252.)

Ebenso wie beim Kessel wurde auch fiir die Dampf-
maschine ein besonders hoher Wirkungsgrad angestrebt.
Wie bereits bemerkt, spielt dabei die Schnelldufigkeit der
Maschine neben dem Hochdruck eine wichtige Rolle fiir
die Steigerung der Wirtschaftlichkeit des Kreisprozesses,
weil bei ihr sowohl fir die thermischen wie fiir die Lias-
sigkeitsverluste die Zeit ausserordentlich kurz wird. Auch

gestattet berhaupt erst sie die Verwendung kleiner Sam-
meltrommeln fir die Hochdruckverdampfer.

Fir die Kondensationslokomotive war zunichst ein
Achtzylinder-Visavis-Fahrmotor nach Abb. 5 vorgesehen,
bei dem die einfachwirkenden, gegenliufigen Arbeitskolben
bereits im gleichen Zylinder einen vorziglichen Massen-
ausgleich liefern. Mit Riicksicht auf die bessern Laufeigen-
schaften und Schmierungs-
verhiltnisse wurde aber
fir die Probelokomotive
die Reihenstandbauart ge-
wiahlt und, um eine nied-
rige Anordnung zu bekom-
men, sowie Hochdruck-
Stopfbiichsen zu meiden,
die einfachwirkende Ar-

beitsweise wie bei Auto-

mobilmotoren bevorzugt.
Abb. 6 bis 8 zeigt die Trieb-
maschine fiir den Lings-
einbau und Abb. 9 das fiir
den Quereinbau hinzukom-
mende Zahnradgetriebe.

In dem vorgesehenen

2 mal 6 Zylinder -Fahr-

Abb. 5.

Urspriinglich vorgeschener Achtzylinder-Visavis-Fahrmotor. — 1:15. — Clich¢ aus ,Glasers Annalen.

motor kdnnen mit200 mm
Bohrung und 300 mm Hub,
sowie 1260 Uml/min und
etwa 69/, Fillung, rund
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Der Schieberkastendruck von
40 atit bei 450°C wird einstufig auf den mittlern Konden-
sator- Gegendruck von o,2 ata abgespannt und ein Vor-
ausstrémdruck von 1,8 ata, sowie ein mittlerer indizierter
Druck von 6,5 at erreicht.

Die genauen wiarmetechnischen Werte sind zusammen

2000 PS; geleistet werden.

mit der Wirtschaftsbilanz in , Glasers Annalen“ vom
1. Marz 1927 angegeben; 15,59, der auf 00 C bezogenen
Kohlenwirme werden fiir die indizierte Leistung der Fahr-
motoren nutzbar gemacht und 3,9 9/, fiir die Nebenmaschi-
nen beansprucht. Fiir diese sind also einschliesslich der
Speisepumpen rund 25 °/, der Fahrleistung eingesetzt, wih-
rend sich der Dampfverbrauch fiir die Hauptmaschine zu
3,55 kg/PS;h ermittelt, was auch mit Riicksicht auf die hohe
Ueberhitzung und die Schnelldufigkeit durchaus erreichbar
scheint.

Die gewihlte Bauart des Fahrmotors ermoglicht fer-
ner infolge des restlosen Massenausgleiches die Erzielung
vollkommener Gangruhe bei kleinsten Abmessungen; der
Motor ist vollig 6l- und staubdicht gekapselt. Das Eintreten
von Dampf in das Kurbelgehduse braucht selbst bei Un-
dichtwerden der unteren Dichtungsringe nicht befiirchtet

Abb. 6. Lidngs- und Horizontalschnitte 1: 15
des vertikalen Zwélfzylindermotors mit Ringschiebersteuerung
fiir Einbau in der Ldngsrichtung der Lokomotive.

zu werden, weil bei der Kondensation stets Ueberdruck
im Gehiuse gegeniiber dem Auslass vorhanden ist.

Da die Zylinder im Gletchstrom arbeiten, musste nur
die Einlassteuerung neu entworfen werden. Die heute fiir
schnellaufende Gleichstrommmaschinen bevorzugte Stufen-
steuerung mit Tellerventilen und mehreren Steuernocken auf
der achsial verschiebbaren Steuerwelle nach Prof. Stumpf?!)
kam schon deshalb nicht in Frage, weil bei den von mir
gewihlten Drehzahlen iiber 1000o/min die Massenkrifte be-
reits zu gross ausfallen und ich eine bis etwa 3 ¢/, Fillung
stetig veridnderliche Steuerung vorsehen wollte. Der zuerst
entworfene Einlass-Umlaufschieber schien nicht betriebs-
sicher genug und wurde durch die aus den Abb. 6 bis 8
ersichtliche Ringschiebersteuerung ersetzt. Das Steuerorgan
ist dabei nicht vom kiltern Auslassdampf durchstrémt, so-
dass schidliche Wirmespannungen und grosse Eintritt-Kon-
densations-Verluste wie bei den heutigen kombinierten
Kolbenschiebern ausgeschlossen sind. Die Dampfwege vom
Schieberkasten zum Arbeitszylinder betragen nur wenige
Millimeter und sind, bei grossen Querschnitten, vollig ge-
rade. Da der Ringschieber sowohl beim Aufwirts- wie

' ‘)j.ﬁSﬁtumpf, Die Gleichstromdampfmaschine, 1922,
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Abb. 9. Zahnradvorgelege beim Motor fiir Quereinbau. — Masstab 1:15.

beim Abwairtsgang den Frischdampf einldsst, brauchte er
nur mit halber Drehzahl betrieben zu werden; die Steuer-
periode fillt dabei mit der hochsten Schiebergeschwindig-
keit zusammen, sodass der schleichende Gang vermieden
ist. Fiir die Fillungsinderung wird nur die Spaltweite
zwischen beiden Schieberhilften geidndert und die Steuer-
welle gleichzeitig gegeniiber der Kurbelwelle entsprechend
verdreht. Die so erreichbaren Steuerungsverhiltnisse sind
in der theoretischen Untersuchung der Abb. 11 (S. 266)
wiedergegeben, wihrend die Abbildungen 8 und 10 das
zugehorige Schaltschema zeigen.

Der theoretischen Untersuchung meiner Ringschieber-
steuerung ist eine Kurbelwellendrehzahl von 1136/min zu-
grunde gelegt. Fiir go km/h Fahrgeschwindigkeit und einen
Kolbenhub von 300 mm ergibt sich damit die mittlere
Kolbengeschwindigkeit zu 11,35 m/sek. Das Pleuelstangen-
verhiltnis betrdgt 4,5 und die maximale Kolbengeschwin-
digkeit demzufolge 18,3 m/sek. Die Zylinderbohrung ist zu
200 mm und die mittlere Kolbenkraft zu rund 2200 kg
eingefiihrt, wofiir sich der mittlere indizierte Druck zu 7 at
und die zugehorige Regelfiillung zu rund 7,59, entspre-
chend einer Schlitzweite von 11 mm errechnet.

HOCHLEISTUNGS-DAMPFLOKOMOTIVE
BAUART WIESINGER.

Abb. 8. Stirnansicht des Motors und Steuerungsantrieb. — 1:15,

Die maximale Fiillung
ist bei 17 mm Schlitzweite
zu 159, angenommen,
wahrend die Anfahrfal-
lung 50 9/, betragt. Diese
Fillung reicht fiir den
Zweimal - Sechszylinder-
Reihenstand-Motor  voll-
kommen aus, um bei jeder
Kurbelstellung ohne wei-

G- Reguitor teres mit gentigender Zug-
Vorwsrts 10 1M (@ 4l Ay i kraft anfahren zu kdnnen.
Tl terregetng, || Die Dampfverteilungs-
S Z | /  punkte far die Regel- und
v —rtKI Requialt . . . .
(S ]‘[ s N Maximalfiillung sind im
Ruckwarts 10 Inlm - la & R@&amﬂ it ])V- Diagramm z_usammen
Il gescrlassen mit dem zugehorigen Kur-
belkreis wiedergegeben.
‘ Wihrend das Vorausstro-
|Steverschalte . .
‘ . men konstant ist und

159/, betragt (13 9/, wiir-
den schon geniigen) und
die Kompression demzufolge mit Riicksicht auf das Gleich-
stromverfahren den konstanten Betrag von 859/, aufweist,
hat das Voreinstrdmen je nach der Drehzahl der Maschine
veridnderliche Werte erhalten, die in die graphische Dar-
stellung eingetragen sind und die vorziigliche Charakteristik
der Steuerung deutlich zeigen.

Die idbrigen Graphika der Abb. 11 beziehen sich auf
die genauere Untersuchung der Steuerungsverhiltnisse
selbst. Zun#chst sind dafiir die Schieberwege tber der Zeit-
bezw. der Winkelgeschwindigkeit des Triebwerkes aufge-
tragen, und zwar entsprechend den Schlitzweiten fir die
markanten Fillungen. Beim Leerlauf ist die Schlitzweite
so gross gehalten, dass der Einlass iiberhaupt nicht mehr
geschlossen wird, sodass besondere Massnahmen zum Druck-
ausgleich bei langen Talfahrten ohne Dampffillung sich
eriibrigen. Die giinstige Form der Eroffnungsflichen ist
offensichtlich und die fiir die jeweils gewiinschten Vorein-
stromwerte sich ergebenden Verdrehwinkel des Steuertrieb-
werkes gegeniiber der Arbeitskurbel konnen sofort abge-
lesen werden.

Der Druckabfall wihrend des Einlasses und Auslasses
lasst sich ohne weiteres mit Hilfe der reduzierten Eroff-
nungsflachen bestimmen, die von mir unter Bertcksichti-
gung der Strahlkontraktion eingefiihrt wurden. Die Lauf-
biichse erhielt, auf den ganzen Zylinderumfang verteilt,
je 16 Einlass- und Auslasschlitze, deren Breite 29 mm und
deren Linge 11 mm beim Einlass und 45 mm beim Auslass
betragt. Die Kontrolle der Auslass-Schlitze erfolgte gemiss
Stumpf, ,Die Gleichstrommaschine“, 1922, Seite 65 u. ff.

Abb. 10. Schaltschema der Steuerung.
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Vergleichende Uebersicht der Hauptdaten der Heissdampflokomotiven
normaler Bauvart und der Wiesinger Hochleistungs-Lokomotive.

e Heissdampflokomo- Wiesinger-
SEEICALNNE tive, Regelbauart Lokomotive
Dienstgewicht ) 549 125t
Indizierte Leistung. rund 2150 P§ 2000 PS;
Dampfdruck im Kessel 15 ata 43 ata
Dampfitemperatur im Kessel 3500 C 470°C
Dampfdruck im Schieberkasten 14 ata 41 ata
Dampftemperatur, desgleichen . 330°C 450° C
Gegendruck am Arbeitskolben. . 1,2 ata 0,3 ata
Ausnutzbares Wéirmege[:’ille der Ma-
schine . . 122 keal/kg 237 keal/kg
Adiabatischer W:rkungsgrad 0,7 0,75
632
Spez. D fverb h kg/PS;h — 2 — 7,40 )
pez. Dampfverbrauch kg/ 7 - A 74 3,55
Desgleichen mit 5 9/, Zuschlag fir
Kesselspeisung 7,78 kg/PSih —
Desgleichen mit 25 %/, Zuschlag fur
Nebenmaschinen, . . - 4,44 kg/PSih
Kesselwirkungsgrad emschhessllch
Vorwirmung . 0,75 0,81

Wirmeinhalt des Frlschdampfes ab

ziiglich Speisewasserwirme . 741 keal/kg 745 kcal/kg

1 kg Frisch- 741 — 988 kel

R S 0,75

988 7,78 =7690kcal
6500 keal/kg
7690

Wirmeaufwand fiir

damp? 920 keal

4080 kcal
6500 kcal/kg

Wirmewert einer PS;h
Heizwert des Brennstoffes

Spezifischer Brennstoffverbrauch in

kg/PSih. A = 1,78 0,628
Brennstoffverbrauch fiir 1 Lokkm 18 2150 8 s
bei go km/h . LIS =0 =25 E

Desgleichen mit rund 189/, Zu-
schlag fiir Vorbereitungs-, Bereit-
schafts- und Verschiebedienst

Minderverbrauch der Wiesinger-

33,3 kg/Lokkm 16,5 kg/Lokkm

Lokomotive . . — 50,5 %
Therm. erkuugsgrnd auf Kohle
bezogen . s 8,229/, 1555

Die theoretische Untersuchung meiner Steuerung er-
gab, dass die Druckabfille stets in den normalen Grenzen
bleiben. Dies gilt auch fiir den Riickwirtslauf, far den
gleich gute Verhiltnisse vorliegen, wie fiir die Vorwirtsfahrt.

Auch der Steuerungsantrieb hat einen vollkommenen
Massenausgleich erhalten, obwohl die Steuerwelle mit Riick-
sicht auf ihre halbe Winkelgeschwindigkeit gegentber der
Kurbelwelle eigentlich nur 60¢ Kurbelversetzung zu er-
halten brauchte. Die mittlere der drei zusammengehorigen
Kurbeln jeder Motorhélfte ist namlich einfach um 1800 in
der Phase verschoben worden, nachdem die vorgesehene
Kurbelschleife reine Sinusbewegungen erzeugt und der

Aufwiartsgang des Schiebers ohne weiteres mit dem Ab-
wartsgang vertauscht werden darf. Somit ergaben sich
auch fiir die Steuerwelle 1209 Kurbelversetzung.

Die Nebenantriebe sind so weit als moglich zu Grup-
pen vereinigt, um grossere Maschineneinheiten mit bessern
Wirkungsgraden zu erhalten. Kleine Dampfturbinen wurden
wegen ihres hohen Dampfverbrauches als ungeeignet an-
gesehen und dafiir schnellaufende Gleichstrom-Dampfmotoren
mit vereinfachter Einlassteuerung gew#hlt. Auch der elek-
trische Antrieb wurde in Erwigung gezogen.

Zum Niederschlagen des Dampfes ist der bewéhrte
Kortingsche Strahlkondensator in stehender Bauart beibe-
halten, da er ohne eine besondere Luftpumpe auszukommen
gestattet. Mit Riicksicht auf die praktisch vollig gleichfér-
migen Dampfauslasstréme und auf die unmittelbare Mischung
mit dem Kihlwasser ist ein gutes Vakuum gewéhrleistet,
das sich ungehindert in den dicht daneben angeordneten
Fahrmotor fortpflanzen kann und einen kleinen Gegendruck
am Arbeitskolben erzeugt. Das Ausgusswasser wird dann
mit der Umlaufpumpe durch den Riickkihler gefiihrt, der
beide Seiten der Lokomotive ausfiillt und geridumige Be-
dienungsginge neben dem Kessel freildsst. Der vorhandene
Bauraum reicht vollkommen aus, um die erforderlichen
Leichtmetall - Kiihlerschlangen mit Stromlinienquerschnitt
unterzubringen, und gestattet eine gute Ueberwachung
dieser Teile. Bei Schadhaftwerden lassen sich die einzelnen
Kiihlerelemente bequem austauschen. Die zugehorige Ven-
tilatorenanlage ist im Lokomotivdach untergebracht, sodass
die durch die Leitbleche aus der Fahrtrichtung entnom-
mene Kuhlluft auf dem kiirzesten Wege nach oben durch
das Dach wieder abstrémen kann.

Fir meine Hochleistungs-Lokomotive, die sich beson-
ders fir die Erstellung grosster Lelstungen eignet, sind
nun rund 50 9/, Kohlenersparnis gegeniiber den Heissdampf-
Auspufflokomotiven der Regelbauart errechnet worden, wie
die nebenstehende Zusammenstellung zeigt.

Selbstverstindlich werden diese Rechnungswerte, wie
jeder Fachmann weiss, bei der praktischen Ausfithrung noch
kleine Aenderungen erfahren. Mit Ricksicht auf die sorg-
faltige Bearbeitung des Problems kann es sich dabei aber
niemals um die behauptete Ungenauigkeit von 1009/, handeln.

Wollte man schliesslich noch meine Lokomotive mit
einer Kohlenstaubfeuerung kombinieren, fir die sich ihre
Feuerbiichse besonders eignet, dann wiirde die ermittelte
Kohlenersparnis sogar auf rund 6o %/, steigen. Dass durch
eine solche Anordnung die Einfachheit des ganzen Systemes
etwas leidet, soll nicht verschwiegen werden. Zu ihren
Gunsten spricht aber trotzdem, neben den sonstigen Vorteilen
der Kohlenstaubfeuerung, die weitgehende physische Ent-
lastung des Heizers, der nunmehr seine volle Aufmerksam-
keit der Bedienung der Hilfsmaschinen schenken kann.

Die Siedelung ZUBA und andere kleine Wohnhduser bei Schaffhausen,

erbaut durch die Arch.

1. DIE WOHNKOLONIE ,ZUBA“ IN NEUHAUSEN.

Im Sommer 1927 ist in Neuhausen die Wohnkolonie
,Zuba“ fertiggestellt und bezogen worden. Ihr besonderes
Merkmal liegt in den dreiseitig eingebauten Hiusern, worin
diese an den lingst verlassen geglaubten sog. Miilhauser-
Typ mit Kreuzgrundriss erinnern. Wir hegten wegen der
mangelnden Querliftung solcher Hiauser anfinglich gewisse
Bedenken gegen deren Veroffentlichung. Nachdem sie sich
nun aber in anderthalbjabhrigem Gebrauch zu grosser Zu-
friedenheit ihrer Bewohner bestens bewihrt haben, insbe-
sondere jene Befiirchtung wegen ungeniigender Liftung
sich als unzutreffend erwiesen, zbdgern wir nicht linger,
diese #usserst dkonomische Wohnbaugruppe unsern Lesern
vorzufithren. Wir entnehmen zur Erliauterung der Bilder auf
Seiten 26869 den Ausfihrungen der Architekten folgendes:

Die wirtschaftlichen Bestimmungen der Gemeinde-
behorde einerseits und die ausgesprochene Nord-Siidrich-
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tung des Bauplatzes parallel zum Hang andererseits, sowie
das grindliche Studium der Aufgabe auf Grund von aus-
probierten, unbefriedigenden L&sungen des Vierfamilien-
und Doppelfamilienhauses, haben uns auf die wirtschaftlich
denkbar giinstigste Form des sogenannten Kreuzgrundrisses
gefiihrt. In der Beurteilung des Preisgerichtes (Prof. R. Ritt-
meyer, Winterthur; Arch. Otto Streicher, Ziirich) hiess es
u. a.: ,Grundrisse und Ansichten sind gut, beste Aus-
niitzung des umbauten Raumes, beste Zweckerfillung und
schonheitliche Gestaltung unter Verwendung einfachster
Mittel. Die ehrlich schlichte Erscheinung im Aeussern, die
nicht mehr scheinen will als sie ist und doch ihre grossen
dsthetischen Qualititen aufweist, bat zur natiirlichen Folge,
dass die Veranlassung von Reparaturen infolge von Wind
und Wetter aufs Aeusserste vermieden ist.“

Vom sozialen und wohntechnischen Standpunkt aus,
sowie inbezug auf die Bedingungen der Botschaft des
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