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wobei die Buchstaben folgende
Bedeutung haben: W — auf 1 m
Lénge gespeicherte Warmemenge
in kcal, R — Raumgewicht auf
1 m Lénge, c¢ — mittlere spezi-
fische Wiarme des Leitungsmate-
rials, ¢, = Kaltwassertemperatur,
t,= Lufttemperatur, ta — Ober-
flachentemperatur der Isolation
aussen und {i — Oberfldchen-
temperatur der Isolation innen.

Die Zeit, in der Rohrinhalt,
Rohr und Isolation auf die Um-
gebungstemperatur aufgewirmt
werden, ergibt sich aus

Wy + Wi - W,
q

q = mittlerer Wirmedurchgang durch Isolation und Rohr
pro m und Stunde bei dem in Frage kommenden Temperatur-
unterschied. Um auch Zwischenwerte von Zeit und Temperatur
erhalten zu kénnen, stellt man die Erwidrmungskurven auf. Dieses
kann nach der Differenzen-Methode oder auf einfachere und ele-
gantere Art mit der Gleichung der Erwidrmungskurve geschehen
(siehe z. B. Richter, Elektrische Maschinen, Seite 350). Die Zeit-
konstante T errechnet sich nach

r_ Ww + Wit W,
=Xt

Zi—

(h)

@ — Wiérmedurchgang durch Isolation und Rohr pro m und
pro Stunde beim herrschenden maximalen Temperaturunterschied
in kcal/h und m.

Fir das nackte Rohr f#llt der Summand W, weg. Bei der
Berechnung von @ fiir das nackte Rohr wurde der Einfluss der
Strahlung nicht beriicksichtigt. Diese hingt von verschiedenen,
nicht zum Voraus bestimmbaren Faktoren ab. Ein gewisser Ein-
fluss ist jedoch in Wirklichkeit stets vorhanden, sodass die Kurve
fiir Isolation O nur ein Minimum fiir die Temperaturerh6hung
angibt, das in konkreten Fillen eher iiberschritten wird.

Wie fiir 20, 30, 40 und 50° C Kanaltemperatur Strahlen ge-
zogen sind, so kann auch fiir jede dazwischenliegende Temperatur
ein Strahl gezogen und die entsprechende Wassertemperatur ab-
gelesen werden.

Lokomotivtransport Winterthur-Bombay

Wie die «SBZ» vom 3. Dez. 1927 (Bd. 90, S. 294*) berichtet
hatte, sind damals von der S.L.M. Winterthur drei Probeloko-
motiven fir die Great Indian Peninsula Ry. geliefert worden,
die erstmals den dort beschriebenen Universalantrieb «Winterthurs
aufwiesen.!) Gestiitzt auf die guten Leistungen dieser Maschinen
wurden 1929/30 22 gleiche Lokomotiven geliefert, und vor kurzem
erfolgte die Nachbestellung eines weiteren Stiickes. Diese eine
nachgelieferte Maschine wurde, wie die urspriinglichen, von den
Indischen Staatsbahnen bei Metropolitan-Vickers Electrical Co.
Ltd. (Manchester) als Generalunternehmer bestellt, die ihrerseits
den mechanischen Teil der S.L.M. Winterthur zur Ausfithrung
anvertraute. Die Lieferung war an folgende Bedingung gekniipft:
Die Maschine sollte méglichst komplett montiert, also einschliess-
lich des elektrischen Teils, an die Indischen Staatsbahnen ab-
geliefert werden. Diese Forderung war eine ausserordentlich
schwere, da es sich um eine Breitspurlokomotive handelt. Wohl
ist das Umgrenzungsprofil der G.I P. Railway so beschaffen,
dass ein Passieren der Fahrzeuge auf normalspurigen Linien
ohne weiteres moglich ist. Es bestand also kein Hindernis, den
kompletten Kasten zu transportieren, aber eine grosse Schwie-
rigkeit lag beziiglich der Spurweite vor. Das komplizierte Trans-
portproblem ist von der S.L.M. wie folgt gelést worden.

Der elektrische Teil wurde von Metropolitan-Vickers in den
Werkstétten der S.L.M. in Winterthur fertig eingebaut, ein-
schliesslich der Schaltapparate, Kabelinstallationen in Hilfsma-
schinen usw. Nach Vornahme der nétigen Spannungsproben wurde
die fertig montierte Lokomotive von den Ridern und Drehge-
stellen abgehoben und, wie aus Abb. 1 hervorgeht, auf die Spe-
zialdrehgestelle des Tiefladewagens SBB Serie O! Nr. 74112 ge-
stellt. Zur Abstiitzung der Maschine auf diese beiden Drehgestelle
waren verhéltnisméssig nur wenig Anbauten am Rahmen der

!) Nebenbei sei bemerkt, dass die Ae 8/14 Lokomotive Nr. 11851 der
Gotthardbahn (s. Bd. 99, S. 145*) mit dem Universalantrieb S.L. M. erheb-
lich mehr als 800000 km zuriickgelegt hat ohne wesentliche Unterhaltungs-
arbeiten an diesen Antrieben. Aus diesem Grunde haben die SBB auch fiir
die neue Ae 8/14 Lokomotive von 12000 PS Leistung, die an der Landes-

ausstellung zu sehen sein wird (s. Bd. 111, S. 235*), wiederum den Univer-
salantrieb der S.L.M. gewiihlt,

Abb. 1. Bahn-Transport einer flir die Great Indian Peninsula Ry. gebauten elektr. Breitspurlokomotive
(h) aus den Werkstitten der Schweiz. Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur nach Antwerpen

Lokomotive nétig. Dagegen mussten mit Riicksicht auf die schwere
Last des elektrischen Teils im Innern des Lokomotivkastens um-
fangreiche Festigkeitsberechnungen angestellt und den Bahnen,
die den Transport zu bewerkstelligen hatten, weitldufige Vorlagen
gemacht werden, um die nétige Sicherheit gegen einen Trans-
port-Unfall zu erreichen. Natiirlich wurden nach Ausbau der
drei Triebachsen die Lagerzangen unterhalb der Triebachslager
wieder montiert und sorgfiltig eingepasst. Auch nahm man
die Elektromotoren aus dem Lokomotivkasten heraus, um
keinen zu grossen Achsdruck der provisorischen Transport-Dreh-
gestelle zu erhalten. Die Wiedermontage der Motoren mit ihren
Zahnkolben in Indien ist eine ausserordentlich einfache Sache,
da die Motoren durch seitliche Klappen nur eingeschoben werden
konnen. Dass die Tragkonstruktion des Lokomotivrahmens genau
zu untersuchen war, erhellt schon aus der Tatsache, dass das
Gewicht des zu transportierenden Rahmens mit Kasten und elek-
trischem Teil total 50 t betrug und dass der Abstand zwischen
den Drehzapfen der Drehgestelle beim Transport rd. 14 m aus-
machte. Nach Vornahme aller nétigen Vorbereitungen fand der
Transport von Winterthur nach dem Verschiffungsort Antwerpen
Mitte Juli statt und verlief durchaus befriedigend und ohne irgend-
welche unzulédssigen Deformationen. Die einzige Bedingung, die
an die Bahngesellschaften gestellt war, war, dass die Lokomo-
tive als Schlussldufer an einen Giiterzug angehingt wurde. Der
Transport erreichte den Dampfer kurz vor seiner Abfahrt; Abb. 2
zeigt die Lokomotive ohne Radsiitze, wie sie auf den Dampfer
verladen wird.

In Bombay wird die Maschine in gleicher Weise aus dem
Schiff herausgehoben und am Quai auf ihre eigenen Radsitze
gesetzt werden konnen, sodass sie rollend in die Hauptwerkstitte
in Parel bei Bombay tiberfithrt werden kann. Nach Wiederein-
bau der Elektromotoren sowie nach Vornahme kleinerer Nach-
arbeiten und Anschliisse der elektrischen Kabel wird alsdann die
Maschine in kiirzester Zeit betriebsbereit sein.

MITTEILUNGEN

Ueber Physik der Raumheizung, insbesondere der Flichen-
heizung, schreibt Obering. E. Wirth in der «VESKA-Zeit-
schrifty (1938, Heft 6) dass die technischen Erfahrungen mit
der Deckenheizung notwendigerweise noch durch biologische
ergénzt werden miissen. Ein Kurvenbild zeigt, dass beim nor-
mal gekleideten Menschen mit zunehmender Umgebungstempe-
ratur die Wirmeabgabe durch Verdunstung sich steigert, jene
durch Leitung und Strahlung sich vermindert, wihrend die Ge-
samtabgabe von 18° Umgebungstemperatur an nur wenig abnimmt.
Dieser Zusammenhang wird in einem zweiten Bild insofern
noch verdeutlicht, als nach Abzug der Wirmeabgabe durch
Verdunstung von der Gesamtabgabe, der Anteil von Leitung
und Strahlung stetig abnimmt bis auf 0 bei Koérpertemperatur
(36,5°). Die physikalisch, mit Riicksicht auf die Strahlungshei-
zung, besonders interessierende Frage der Anteile von Leitung
und Strahlung, die noch nicht erforscht war, ist, wenigstens
annédhernd, so gelost worden, als die Abgaben zweier Frigori-
meter-Kugeln, wovon die eine geschwiirzt, die andere blank
war, gemessen wurden; jene gibt Leitung plus Strahlung, diese
nur die Strahlung an. Gleichzeitig lassen sich nach diesem Ver-
fahren die Temperaturen der Umgebungsflichen des Raumes
ermitteln (Roose: Schweiz. Blitter fiir Heizung und Liiftung,
1938, Nr. 2).

Bei gewdhnlicher Heizkorperheizung erwies sich der Strah-
lungsanteil grosser als der Leitungsanteil an der Gesamt-
wirmeabgabe und zwar in den Grenzen von 43 bis 37 % Lei-
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Abb. 2. Verladen der G.I.P.-Lokomotive der SLM Winterthur
vom Bahngeleise auf das Schiff in Antwerpen

tung und 57 bis 63 % Strahlung; bei Deckenheizung hingegen
59 bis 77 %, bezw. 41 bis 23 %. Die Abkiihlungskurve des Fri-
gorimeters stimmt aber nicht mit der des menschlichen Korpers
iiberein, weil jenes keine Selbstregulierung besitzt. Die Unter-
schiede beider Kurven geben ein Mass fiir die Inanspruchnahme
der Warmeregulierorgane, die mit zunehmender Entfernung der
Raumtemperatur von 18° nach unten oder oben gehorig wichst.
Diese Erscheinung erlaubt nun den Schluss, dass eine Heiz-
oder Kiihlanlage, die die Inanspruchnahme der Selbstregulie-
rung vermindert, dem Korper zutrdglicher ist, als eine, die
diesbeziiglich hohere Anforderungen stellt. Bei der Strahlungs-
heizung und -Kiihlung trifft jener Vorteil zu, weil die Oberfld-
chentemperatur der Umgebungsflichen hoher, bezw. tiefer lie-
gen als die Lufttemperatur in der Aufenthaltszone; es handelt
sich also bei Strahlungsheizung viel weniger um eine unange-
nehme Einstrahlung auf den Korper, als um Verminderung sei-
ner Abstrahlung an die Umgebung.

Diagramme iiber die Temperaturverteilung bei Fldchen-
und bei Radiator-Heizung zeigen, dass bei jener die Boden-
temperatur hoher als die Lufttemperatur ist, die ldstige Ab-
kithlung der Fiisse also vermieden wird, ohne anderseits den
bei reiner Fussbodenheizung auftretenden Nachteil zu warmer
Fiisse einzutauschen. Ausgeprédgter als beim gesunden Men-
schen mit intakten Regulierorganen treten die Unterschiede in
der Wirkung dieser Heizsysteme beim kranken Menschen mit
geschwichtem Reguliervermdgen auf. — Fur die Klimatechnik
besonders wertvoll ist das Diagramm 9 wegen der Darstellung
der Entwarmung durch Flichenkiihlung. Bei 22° Raum-
temperatur z. B. (leider fehlt die wichtige Angabe der Raum-
luftfeuchtigkeit) konnen nahezu % der Wirmeabgabe durch
Verdunstung eingeschrénkt werden, weil diejenige durch Strah-
lung und Leitung stark erhoht wird. Man ist gespannt auf die
Ergebnisse der von E. Wirth angekiindigten, diesen Sommer in
Durchfithrung begriffenen Messungen der Kiihlwirkung bei
Strahlungs-Kiithlung. Wenn es gelinge, wie der Ver-
fasser voraussieht, durch die Strahlungs-Kiihlung die teuren
Klimaanlagen fiir unsere Verhdltnisse nahezu entbehrlich zu
machen, konnte der, der den Gedanken der Strahlungskiihlung
zuerst in die Diskussion geworfen hat, mit Recht stolz darauf
sein.

Stahlsaitenbeton ist eine neue Art Eisenbeton, iiber die Ing.
E. Hoyer (Berlin-Halensee) an der Arbeitstagung der Deutschen
Akademie fiir Bauforschung in Miinster (Westf.) am 15./17. Juli
1938 berichtete. Das wesentlich Neue beim Stahlsaitenbeton ist
die Aufteilung des erforderlichen Eisenquerschnittes in sehr
viele, dimne und gleichmissig verteilte Driahte aus hochver-
giitetem, kohlenstoffreichem Stahl hochster Festigkeit in Stér-
ken von 0,5 bis 3,0 mm. Die Streckgrenze dieser Dréhte liegt
bei etwa 24000 kg/cm? Stahlsaitenbeton hat sehr hohe Zug-
und Dauerfestigkeit, weist im Gegensatz zum normalen Eisen-
beton keine Dehnungsrisse auf und soll nur 10 % des Gewichtes
von Rundeiseneinlagen bendtigen. Er ist als Baustoff zu be-
trachten, der wie Holz und Eisen in beliebige kurze Tréigerstiicke
zerschnitten werden kann, ohne dass die Verbundwirkung in
den Teilstiicken verloren geht. Zur Aufnahme einer Vorspannung
ist Stahlsaitenbeton besonders geeignet, weil die Vorspannkrifte
ohne jegliche Verankerung der Dridhte mit ausreichender Sicher-

heit auf den Beton iibertragen werden konnen, da bei diesen
diinnen Drihten die Haftfliche im Verhiltnis zum Querschnitt
gegeniiber Rundeiseneinlagen um das 10- bis 30fache zunimmt.
Im Gegensatz zum Spannbeton mit vorgespanntem Stabeisen
geht beim Stahlsaitenbeton die Uebertragung der Vorspann-
krifte flichenméssig vor sich, da die ganze Vorspannkraft in
sehr viele kleine Einzelkrifte zerlegt wird. Diese kleinen Einzel-
kréfte, die jeder Draht aufzunehmen hat und die dicht neben-
einander auf den Beton dauernd einwirken, diirften ihn voll-
elastisch, rissesicher und dauerfest machen. In Deutschland soll
der Stahlsaitenbeton zunichst im Wohnungsbau eingefiithrt wer-
den. An Stelle von Holzbalken-, Beton-, Triger- und Hohlstein-
zwischendecken werden Stahlsaiten-Betonhohlbalken und 3 bis
4 cm starke Platten aus Stahlsaitenbeton fabrikmissig her-
gestellt und als Fertigbauteile verwandt.

Verstellpropeller «Rotol». Nach «Mech. Eng.», Bd. 60 (1938),
Nr. 1 ist in «Z.VDI» 1938, Nr. 23 die so genannte englische Ver-
stell-Automatik dargestellt. Die Propellerverstellung als Regu-
lierungsmittel des Motors auf feste Drehzahl, wie sie hier un-
lingst auseinandergesetzt worden ist!), wird bei dem vorliegenden

. Mechanismus durch Verschiebung eines Hohlzylinders ldngs der

Propellernabe bewirkt, die sich dank einem Mitnehmer in eine
Drehung des Fliigels um seine eigene Axe umsetzt. Die Bewe-
gung des Zylinders relativ zu dem auf der Propellernabe fest-
geschrumpften, doppelseitig wirkenden Zylinderkolben geschieht
durch Einpressen von Druckél in eine der beiden Zylinderkam-
mern. Der originellste Zug der Anordnung ist wohl die anbei
schematisch angedeutete Art, wie das Druckdl, je nach dem Sinn
der Abweichung der Motor-
drehzahl von ihrem Sollwert,
selbsttitig in die eine oder
die andere Zylinderkammer
geleitet wird: Die Oelpumpe
besteht im Prinzip aus dem
zwischen den festen Scheide-
winden S S mit Motordreh-
zahl umlaufenden Ring P,
in dessen drei radialen Zy-
linderbohrungen drei Kolben
nach einem Gesetze laufen,
das durch die Stellung des
im Raume festen Kurbelzapfens O* ober- oder unterhalb des Mittel-
punktes O bestimmt ist. Mit R und L sind die nach der einen,
bzw. andern Kammer des Steuerzylinders fithrenden Oelleitungen
andeutungsweise bezeichnet. Um den Einfluss der Stellung von
0* zu erkennen, denke man sich zwei Exemplare der Pumpe syn-
chron rotierend, die sich einzig durch die beziiglich O diametrale
Lage von O* unterscheiden, und vergleiche jede Stellung der
einen Pumpe mit der um 180° versetzten Stellung der andern:
Wie aus der Abbildung ersichtlich, ist die Lage der drei Pumpen-
kolben in ihren Zylindern in je zwei entsprechenden Stellungen
die selbe; die Bewegung der Kolben und des Oels vollzieht sich
genau gleich — bis auf eine Drehung des jeweiligen Stromungs-
bildes um 180°. Diese hat zur Folge, dass einem Oeltransport
von L nach R in Abb. a) ein solcher von R nach L in Abb. b)
entspricht. Eine diametrale Verschiebung von O* gegeniiber O
bewirkt demnach eine Umkehr des Pumpvorgangs und dainit der
Fliigelverstellung; fallt O* mit O zusammen, SO Andert sich die
Fliigelsteigung nicht. Die Verschiebung von O* gegeniiber O
wird in Funktion der Drehzahl des Motors von dessen Flieh-
kraftregler besorgt.

Die Haltbarkeit von Verzinkungen gegen Korrosionsangriff.
Nach den Versuchen des Werkstoffausschusses des Vereins
Deutscher Eisenhiittenleute, sowie der American Society for
Testing Materials, kann die Lebensdauer von Zinkliberziigen
auf verschiedensten Stahlsorten aus nachfolgenden Zahlen an-
genidhert bestimmt werden. In trockener Tropenluft betrdgt
der jdhrliche Zinkverlust 4 g/m®, in Landluft 7 bis 10 g/m?*; im
Seeklima bis zu 30 g/m?; er kann fiir halbindustrielle Atmo-
sphire bis auf 50 g/m® und fir Industrieluft bis auf
100 g/m? ansteigen. Die Zerstérung pro Zeiteinheit wird nicht
beeinflusst durch die Art der Verzinkung und die Reinheit der
Ueberziige, sondern allein durch die Angriffsbedingungen, d. h.
die umgebende Atmosphire. Galvanische und Feuerverzinkung,
sowie dicke und diinne Zinkauflagen ergeben also die selben,
oben genannten Zahlenwerte. In den ersten 1 bis 2 Jahren liegt
die Zerstérungsgeschwindigkeit unter den angegebenen Mittel-
werten. s bildet sich offenbar zuniichst eine oxydhaltige
Schicht, die eine schiitzende Wirkung hat. — Verzinkte Teile
sind besonders in Form von Zaundrihten, Stacheldrdhten und

1) Bd. 111, Nr. 10, S. 116*.
sur Beschleunigung eines Gleitfluges, ferner zur Auslaufbremsung,
Prof. Dr. J. Ackeret im 1fd. Bd., Nr. 1, S. 2% berichtet.

Ueber die Verwendung der Verstellschraube
hat
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