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Luft allein bewirkte Kihlung des Eisens und demgeméiss | in der Maschine verweilen, bis es vﬂI]iE; ekithlt ist. —
auch des ganzen Apparates. Derselbe wird also nicht wie | Wir wollen nun noch einige Blicke aut die Wirtschaft-
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Fig, ®.
Giessynd von Belani.

bei den fritheren Konstruktionen unmittelbar nacheinander
ﬁrussen Temperaturschwankungen ausgesetzt, sondern nach
em Vergiessen eines Abstiches kann das Eisen so lange

lichkeit dieser Einrichtungen werfen, denn nicht allein
die rasche Arbeit ist ja massgebend fur die Brauchbarkeit

| solcher immerhin komplizierter Apparate, sondern in viel

héherem Grade noch die Billigkeit derselben. Und da
sehen wir durchans gimstige Resultate. Die Erhaltungs-
kosten der Schalen, die wohl zuerst den kritischen Blicken
gich anssetzen, betragen nur 0,60 Pfg. pro 1t vergossenen
Eisens, sind also minimale. Eine einfache Ushling-Maschine
erfordert zwei fiinfpferdige Motoren zur Bewegung der
Binder und im ganzen vier Mann Bedienung. Die Unter-
haltungs- und Betriebskosten einer Ushling-Maschine stellen
gich anf 040 M. pro 1 t, wihrend das Vergiessen im
Masselbeet nicht unter 0,60 M. pro 1 t #u machen ist.
Der Anschaffungspreis bet.rﬁﬁt etwa 80000 M., ist also
auch nicht hoch. Die Anwendung von Giessmaschinen ist
daher von grosstem Interesse fir billige Erzeugung bei
grosser Produktion und teueren Arbeitskriften. Allerdings
soll ihre Verwendbarkeit bei hoherem Mangangehalte des
Roheisens wegen des starken Verspritzens in Frage stehen.
Die durch die rasche Ahkﬂ.hlungmﬁarvurgﬂmfma Struktur-
inderung des Eisens hat nicht, wie man beftirchtet hat, eine
Qualititsschidigung zur Folge. (Fortsetzung folgt.)

Schnellbetrieb auf den Eisenbahnen der Gegenwart.

Von Ingenieur M.

Richter, Bingen.

(Forteetzung von Bd, 316 8, 669.)

b) Wasserverbrauch.

Waurde bisher fir die Berechnung der mibglichen
Leistung der Weg der Wirme vom Rost bis auf die
Schienen, d. h. von der Erzengungsstelle bis zur Umformung
zuerst verfolgt, so blieb die ungiferﬂ angedentete Methode
offen; niamlich die Wirkung der in das Kesselwasser ein-
getretenen Wirmemenge hinsichtlich der erzielten Dampt-
menge zu untersuchen. Naturgemiss kann diese Unter-
suchung keine selbstiindige sein, sondern sie ist von der
vorigen durchaus abhingig; eine analoge Behandlang ist
unmbglich, da von den beiden Veriinderlichen, welche den
Brennstoff- und Wasserverbrauch darstellen, nur der erstere
eine Unabhingige, der letztere dagegen stets eine Funktion
des ersteren 1st.

Oben (8. 661 Bd., 316) wurde mit

B =B
die zur Verdampfung verwertbare stiindliche Wirmemenge
bezeichnet. Zur Verdampfung von 1 kg Wasser beaw.
gur Erzeugung von 1 kg Dampf wvon der Temperatur f,
welche einer gewissen absoluten Spannung p entspricht
( Fliegner'sche Tabelle), ist nach Hégnawlt bekanntlich er-
forderlich die ,Gesamtwiirme”
i=—6085 - 0806¢ Ealj.

Nun ist aber das SBpeisewasser im Tender bersits auf
die Temperatur #; durch die Somme vorgewiirmt (die Vor-
wiirmung durch den Injektor darf natiirlich nicht beriick-
gichtigt werden, weil sie auf Kosten der im Kessel vor-
handenen Energie geschieht), daher ist die entsprechende

Fliissigkeitswirme” f, Kal/z abzuzighen; ferner ist mit
Riicksicht auf das mitgerissene Wasser (im Mittel 20
der Dampfmenge), welches ebenfalls Dampftemperatur an-
nehmen muss, die Gesamtwiirme um die Grosse 0,2(f—1)
zu vermehren, so dass

dg=608,6 1 0800¢ 4 0,2(t—tp) — 1y
oder einfacher:
ho= 606,60 + 0,606 ¢ — 1,28, Kalf,
die zur Erzeugung von 1 kg nassem Dampf in einem
Lokomotivkessel (genauer von 1,2 kg Gemisch von Dampf

und Wasser) notige Wirmemenge. Werden im ganzen
nun T Kalorien in das Wasser geschickt, so ist die ent-

stehende Dampfmenge % oder ausfibrlicher mit Ein-
setzung des Wertes von 2.
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Was iiber die in der Zeiteinheit zu erzeugenden
Kalorien gesagt wurde, gilt infolge dieser Form nun auch
von der Dampfmenge in der Zeiteinheit. Wie nicht anders
zu erwarten, steigt diese Dampfmenge mit besserer Kessel-
wirkung 7z, besseren Kohlen w und mit der stiindlichen
Brennstoffmenge B, wobei allerdings eine Erhohung der
letzteren ein Fallen von #s zur Folge hat in der Art, dass
3 rascher wichst, als 7 sinkt. Dass nebenbei die stiind-
liche Dampfmenge bei einer Steigerung des Kesseldruckes
(enthalten in iy kleiner werden muss, kann susser Be-
tracht bleiben, da die Erhohung des Dampfdruckes gleich-
zeitig eine Verbesserung des Wirkungsgrades #. der Ex-
pansion und der Gesamtleistung herbeifiihrt. Das Ergebnis
ist: Die Dampfentwickelung hilt nicht Schritt mit dem
Brennstoffverbrauch, sondern sieigt langsamer als dieser.
Es steht dies in unmittelbarem Zusammenhang mit dem,
was iiber die zur Umformung gelangende Wiirmemenge 28
gesagt wurde.
Setzt man im Mittel
(fiir # = 180 bis 200" C. [10 bis 16 at absolut])
¢ = 190" Dampftemperatur,
sowie (fir {; = 10 bis 20" C) .
fy = 16" Speisewassertemperatur,
g0 wird

o= 606,60+ 0,605 . 190 — 1,2. 15 = == 636 Kl ..
Ferner wird fiir w = 7500 Kal /. % = 11 im Durch-
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schnitt, endlich wegen — = 3 _I_?gi:
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D =11 (T)Hzlﬂﬂ o B—l-”H

Da hierin die Gattung und Bauart der Lokomotive
durch %1 B n sich spiegelt, so gibt die Gleichung ein Bild
von der Wechselwirkung zwischen Dampferzengung und

)Ju.' kg stiindl.

kg stiindl.
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