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

In der Vorbemerkung zum Aufsatz tber die ,Hoch-
drucklokomotive Winterthur® (in ,S. B. Z.“, Bd. 91, S. 2635)
wird mir von der Redaktion dieses Blattes der Vorschlag
gemacht, den Lesern der ,S. B. Z.“ auch das Wesentliche
meiner Konstruktion bekannt zu geben, damit sich der
Fachmann ein eigenes Urteil dariiber bilden kénne, inwie-
weit das von der S.L. M. erreichte praktische Ergebnis
auf die von mir aufgestellten Richtlinien zuriickzufihren
ist. Ich hoffe, dass auf diese Weise der unliebsame Gegen-
satz in dem s. Zt. abgebrochenen beztiglichen Meinungs-
austausch am einfachsten beantwortet wird, und bin der
Ueberzeugung, dass ein intensiveres Zusammenarbeiten
dem Ansehen unserer Industrie wie unserer Hochschule
besser dient, als fruchtlose Kontroversen 2).

Was die Frage meiner Prioritat betrifft, d. h. die
Frage, ob meine Richtlinien fiir eine Hochdrucklokomotive
bereits durch das Dampfautomobil der Lokomotivfabrik
Winterthur?) vorweggenommen sind, mochte ich zun#chst
einiges vorausschicken und feststellen, dass ich niemals das
Bekanntsein der Vorteile des Hochdruckdampfes als solchen
oder gar die Benutzung schnellaufender Kolbenmaschinen
mit Zahnradvorgelege auf Automobilen bestritten habe.

1) Diese Ausfihrungen gingen uns bereits mit dem Erscheinen des
Aufsatzes iiber die Hochdrucklokomotive Winterthur zu. Die Verzégerung
in der Wiedergabe entstand durch die Umzeichnung bezw. Vereinfachung
mehrerer Zeichnungen auf unserem Bureau, Red.

?) Wie ich in meinem Aufsatz in  Glasers Annalen” vom 1. Mirz 1927
nachgewiesen habe, besteht der Hauptirrtum aut der Gegenseite in der Ver-
wechslung der mittleren Jahrestemperatur mit jener an den heissesten Som-
mertagen, worauf hier, wie gesagt, nicht weiter eingetreten werden soll.

3) System Stolz, fiir 50 at Dampfdruck, Ueberhitzung auf 360 °C und
Kondensation; vergl. ,S.B.Z.“ Bd. 51, S. 155 (21. Mirz 1908).  Red.

Fir Dampflokomotiven aber, wie sie hier in Frage
stehen, waren beide nicht nur meines Wissens véllig neu,
sondern auch nach der Meinung aller Behérden und Fab-
riken, mit denen ich wihrend jener Zeit durch meine Pro-
jekte in Beriihrung kam. Zu diesen gehort in erster Linie
die Lokomotivfabrik in Winterthur, die ich als Vertreter
des Eisenbahnmaschinenbaues an der E. T. H. selbstver-
stindlich stets bevorzugt habe. Riickhaltlos hatte mir auch
der verstorbene Direktor O. Kjelsberg erklart, dass man
dort trotz den Erfahrungen mit dem Dampfautomobil die
Verbesserung der Thermolokomotiven zunichst durch den
Probebau einer Diesellokomotive und dann einer Turbo-
Lokomotive versucht habe und nunmehr auch noch bereit
sei, mit mir zusammen eine Hochdruck-Lokomotive zu er-
stellen, wenn die Schweiz. Bundesbahnen mitmachen. Auf
Veranlassung der Firma verhandelte ich dann in Bern, wo
ich aber wegen der damals bereits beschlossenen Elektri-
fikation abschligig beschieden wurde. Hierauf erst lehnte
Winterthur ab, weil es durch die andern Versuche bereits
zu stark beansprucht worden war.

Nunmehr wandte ich mich mit meiner Hochdruck-
Auspuff-Lokomotive nach Deutschland; dort wurde mir
durch die Behérde in Berlin Reinwasserkreislauf fiar den
Wasserrohr-Hochdruckkessel von 6o at vorgeschrieben, was
dann zu dem Entwurf meiner Kondensations-Lokomotive
fiihrte. Deren Unterlagen unterbreitete ich wieder der
Lokomotivfabrik Winterthur und musste sie ihr im Mérz 1924
sogar noch auf einige Tage zu treuen Hinden iiberlassen.

Aus alledem diirfte zur Geniige hervorgehen, dass es
zu jener Zeit, d. h. vor der Bekanntgabe der Hochdruck-
versuche der Schmidt-Heissdampf- Gesellschaft, durchaus
nicht selbstverstindlich war, fir Dampflokomotiven Hoch-
druck oder gar schnellaufende Kolbenmaschinen mit Parallel-
kurbelgetriebe vorzusehen. Im Gegenteil musste ich damals
meine Richtlinien lange Zeit gegeniiber der herrschenden
Auffassung in der Ingenieurwelt und
besonders gegeniiber den Vorurteilen

mancher Fabriken verteidigen, sodass
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ich wohl beanspruchen darf, dass man
mir wenigstens die Rechte auf meine
Pionierarbeit nicht streitig macht. Habe
ich doch die aberhaupt ersten Projekte
fir Hochdruck-Lokomotiven nicht nur
aufgestellt, sondern auch in die Tat um-

zusetzen versucht, und wenn mir dies
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Abb. 1. Ausfiihrungsform der Wiesinger Lokomotive mit ldngs eingebautem Fahrmotor. — 1:150.
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2200 infolge der erwidhnten Wirtschaftskrise
, . nicht restlos durchzufiihren gelang, so
| bleibt mir dennoch als wichtiges Ergeb-
ot nis meiner Anstrengungen die wissen-

schaftliche Prioritdt bestehen.

Inzwischen sind nun die
Versuchs-Ergebnisse der im
Jahre 1926  beschlossenen
Hochdrucklokomotive Winter-
thur bekannt gegeben wor-
den?), bei der ebenso wie bei
meinem Entwurf das gesamte
Druckgefille in einer schnell-
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Abb. 2. Ausfiihrungsform der Wiesinger Lokomotive mit quer cingebautem Fahrmotor.

Legende zu den Abb. 1 und 2: A Verdampfer, B Ucberhitzer, C Wasservorwirmer, D Luftvorwiirmer, E Fahrmotor,
F Einspritz-Kondensator, G Hilfsmaschine, H Ventilatoren zum Riickkiihler, ] Riickkiihler, K Kohlenkasten.

o

laufenden Gleichstrom-Kolben-
maschine, und zwar von 6o at,
bis auf den Auspuffgegendruck
in nur einer Stufe abgespannt
wird, um dann die mechanische

") Durch J. Buchli in ws B, Z5%,
Bd. g1, S. 265 (vom 3. Juni d. J.).
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Stellt man diese Forderungen voran,
dann dirfte eine kleinere Dampfpressung
stets dann vorzuziehen sein, wenn man
mit ihr ausreichende Wirtschaftlichkeit er-
zielen kann. Denn zugunsten kleinerer
Driicke sprechen die Kesselkosten, da man

nach dem heutigen Stande der Technik

Ansicht von oben

Abb. 3. Verdampfer der Wiesinger-Lokomolive. Ausfiihrungsform mit Lingsumlauf. — 1 :500.

Energie mit einfachem Zahnradvorgelege und Parallelkurbel-
getriebe auf die Achsen zu ibertragen. Da also das gleiche
Arbeitsverfahren vorliegt und mit diesem auf Grund der
Vergleichsfahrten bereits 409/, Kohlenersparnis bei Aus-
puffbetrieb gegeniiber der Regelbauart erzielt sind, diirften
meine Forschungsergebnisse vollinhaltlich bestitigt sein.
An dem giinstigen Resultat sind dabei nicht nur der Hoch-
druck, sondern ebenso auch die schnellaufende Kolben-
maschine beteiligt. Dieses mochte ich ganz besonders des-
halb unterstreichen, weil die Schnelldufer-Kolbenmaschine
selbst in Fachkreisen noch immer nicht genigend gewiirdigt
wird; so ist sie z. B. im Aufsatz der Festnummer von
,Glasers Annalen“ vom 1. Juli 1927 (S. 29) uber die Er-
weiterung des nutzbaren Druckgefilles bei Dampflokomo-
tiven nicht einmal erwihnt worden. Und doch gestattet
sie neben dem Auspuffbetrieb auch noch unempfindliche
Kondensations-Lokomotiven zu erstellen, ohne dass man
bei schwacher Belastung zu grosse Kolbenmassen leer mit-
zuschleppen braucht, da der Niederdruckzylinder bei ein-
stufiger Dampfdehnung entfallt.

Bei dieser Gelegenheit sei mir ferner gestattet, einige
Bemerkungen zu der in der eben genannten Festschrift
gegebenen Begriffsbestimmung des Hochdruckdampfes zu
machen, der eigentlich erst bei 60 at beginnen soll. Kommt
es doch m. E. bei den Hochleistungs-Lokomotiven letzten
Endes nicht so sehr auf die Erreichung besonders hoher
Driicke, als vielmehr auf die Verbesserung der gesamten
Wirtschaftlichkeit an. Fiir diese darf man aber nicht bloss
auf die Erzielung grosser Brennstoffersparnisse allein ab-
stellen, sondern man hat auch noch die dbrigen Unkosten
fir die Anschaffung, den Unterhalt usw. zu bertcksichtigen.
Und gerade beim erschiitterungsreichen Lokomotivbetrieb
spielen die Unempfindlichkeit der Bauart sowie ihre Ein-
fachheit, d. h. die missige Beanspruchung der Materialien
und eine leicht verstidndliche und tbersichtliche Lokomotiv-
bedienung wohl die Hauptrolle.

beispielsweise bis 40 at immer noch ge-
nietete Kesseltrommeln aus handelsiiblichem
Material verwenden darf, wihrend bis 60 at
bereits nathlos hergestellte Stahltrommeln und dartaber
hinaus zweckmissig sogar solche aus legierten Stihlen
genommen werden miissen, wenn sich nicht zu grosse
Gewichte ergeben sollen; dazu kommen die bei sehr
hohen Driicken erforderlichen vielen Schweissungen an-
stelle des sonst iblichen Einwalzens, wodurch die Kon-
struktion von spannungsfreien Kesseln sehr erschwert
wird. Wirmespannungen nehmen aber hiufig fiir die Be-
triebsicherheit gefahrliche Formen an und konnen in Ver-
bindung mit dem erschiitterungsreichen Gang der Loko-
motive leicht zu Undichtheiten oder gar Briichen fihren.

Ohne eine Gegenbeweisfiihrung durch praktische Be-
wihrung kann ich mich daher immer noch nicht als An-
hianger hochster Drucksteigerung bis hinauf zum kritischen
fiir Lokomotiven bekennen und halte auch heute noch den
bereits in meinem Erstentwurf 1921 zugrunde gelegten
Wert von rund 6o at fiir ausreichend. Bei Kondensation
konnte man sogar mit Vorteil noch tiefer bleiben.

Die Ergebnisse meiner beziiglichen theoretischen
Untersuchungen in einer besondern Studie a. O. zusammen-
hingend zu verdffentlichen, behalte ich mir vor.

Ueber die Entwicklung meiner Lokomotive gibt der
bereits erwahnte Aufsatz in ,Glasers Annalen“ an Hand
der Daten und Abbildungen Aufschluss. Nach fast zehn-
jahrigen Vorarbeiten wurde der Entwurf der tberhaupt
ersten Hochdrucklokomotive von mir aufgestellt. Diese 2B
Schnellzuglokomotive besitzt etwa 1200 PS; Leistung bei
60 at Grenzdruck und Auspuffbetrieb. Der Wasserrohrkessel
besteht aus einer begehbaren Obertrommel, die durch Steil-
rohre mit dem Grundring verbunden ist, sodass ein ge-
schlossener Wassermantel um die Heizgase gebildet wird.
In diesem ist durch ein mittleres Stehrohrbiindel die Feuer-
biichse von der vorderen Rauchgaskammer abgetrennt, in
der der Ueberhitzer und der Speisewasservorwiarmer unter-
gebracht sind. Das ganze Druckgefille wird, wie bereits
angegeben, in einer schnellaufenden Gleichstrom-Kolben-
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maschine einstufig abge-

spannt, die vorn an der ! 305
Rauchkammer auf dem
Rahmen als Achtzylinder- A
Gabelmotor angeordnet ist
und mittels Zahnriadern

von vorn

iber Kurbeln und Kuppel-
stangen auf die Triebachsen
wirkt, sodass bei vorziig-
lichen Anfahrverhiltnissen
ein sehr gleichférmiges Drehmoment erzeugt wird.

Dem Probebau wurde mit Riicksicht auf den Rein-
wasserkreislauf der Kondensationsbetrieb zugrunde gelegt.
Die Versuchslokomotive ist dabei als Personenzugmaschine
von 2000 PS; Leistung mit der Achsfolge 1-D-2 durchge-
bildet, um die hohe Elastizitit der schnellaufenden Kolben-
maschine besser zur Geltung zu bringen. Obwohl die Fahr-
geschwindigkeit der Lokomotive auf nur go km/h festge-
setzt wurde, sollten nebenbei auch noch Schnellziige bis
zu 120 km/h, sowie Eilgiterziige mit 6o km/h befordert
werden konnen, in welchem Falle die Gattungszahl der
Lokomotiven einer Bahnverwaltung sich nicht unerheblich
verringern liesse.

Die Abb. 1 und 2 zeigen die Gesamtanordnung der
Probelokomotive in zwei Ausfiihrungsformen, je nachdem
der Fahrmotor lings oder quer eingebaut werden soll;
diese Bauart liesse ohne ein Kegelradvorgelege auskommen,
wiahrend sich bei jener die Dampfmaschine organischer in
den Lokomotivrahmen einfiigt. Mit Riicksicht auf die weit-
gehende Verwendung von Leichtmetallen fir alle nicht
hoch beanspruchten Teile konnte das Gesamtgewicht auf
125 t gegeniiber 175 t bei der gleich starken Heissdampf-
Regelbauart verringert werden.

Bis zu einer Leistung von 2500 PS; reichen noch
sieben Achsen aus, die sich bequem in einem Fahrzeug
unterbringen lassen, ohne dass die Bogenliufigkeit beein-
trachtigt wird. Da der Schlepptender in Fortfall kommt,
ergibt sich ein um fast 1o 9/, hsherer Transportgiitefaktor.
Auch vermeidet die Tenderlokomotive alle Komplikationen,
wie sie sonst bei Kondensationsbetrieb durch die erforder-
lichen Verbindungsleitungen zwischen dem Kessel- und
dem Tenderfahrzeug unvermeidlich sind. Unter Umstinden
gestattet diese Bauart sogar eine gleich gute Verwendung
nach beiden Fahrrichtungen, ahnlich den elektrischen Loko-
motiven, womit das zeitraubende Wenden auf den Dreh-
scheiben erspart wiirde.

Abb., 4. Verdampfer der Wiesinger Lokomotive. Ausfiihrungsform mit Lings- und Querumlauf. — 1:50.

Dampferzeuger, Dampfverbraucher und Kondensator
sind in der Reihenfolge des Warmegefilles angeordnet.
Nachdem der vorgeschriebene Reinwasser-Kreislauf durch
den Kondensationsbetrieb erreicht war, konnte der Wasser-
rohrkessel als Schnellverdampfer mit unmittelbarer Behei-
zung durch die Feuergase entworfen werden. Hierdurch
wird die bei indirekter Heizung meist unausbleibliche Zeit-
verschleppung in der Dampferzeugung vermieden, sodass
far die erforderliche Speicherfahigkeit viel kleinere Sammel-
trommeln vorgesehen zu werden brauchen. Dies umsomehr,
als auch noch ein entsprechend grésserer Spannungsabfall
bei hoheren Betriebsdriicken ohne Schaden zugelassen
werden darf, und die verdampfende Oberfliche wegen der
fast kontinuierlichen Dampfentnahme durch die Schnellaufer-
Kolbenmaschine nur sehr klein gewihlt zu werden braucht.
Kommen doch bei meiner Lokomotive {iber 50 Dampfent-
nahmen auf eine Triebradumdrehung, wihrend bei der
Drillingslokomotive nur deren sechs vorhanden sind, sodass
ein Aufreissen oder gar Mitreissen des Kesselwassers in
den Ueberhitzer nicht zu befiirchten ist, obwohl der Dampf-
dom durch ein oben in der Trommel angeordnetes Dampf-
entnahmerohr ersetzt wurde.

Aus allen diesen Griinden konnte mit nur einer Ober-
trommel von etwa 8oo mm Durchmesser fir die vorlie-
gende Leistung von 2000 PS; ausgekommen werden, wéh-
rend man bei sehr grossen Leistungen natiirlich auch auf
zwei Obertrommeln tibergehen kann. Um den Verdampfer,
den beim Hochdruckprozess wohl empfindlichsten Kessel-
teil, weitgehend zu entlasten, wurde das Speisewasser in
einem besonderen Rauchgasvorwiarmer fast bis auf die
Kesseltemperatur vorgewdrmt. Je nach dem Wasserumlauf
sind dann zwei verschiedene Verdampferformen ausgebildet
worden. Die eine (Abb. 3) besitzt ausgesprochenen Lings-
umlauf, wihrend die andere (Abb. 4) daneben auch noch
Querumlauf aufweist. Die Obertrommel ist aus nahtlosem
Flussstahl vorgesehen. An den Eintrittstellen der Rohre ist
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Abb. 3. Vogelhaus, Aquarium und Terrarium.

die dadurch geschwichte Wandstirke entweder durch exzen-
trisches Abdrehen dieser Trommeln oder durch die Anord-
nung besonderer Verstirkungen verdickt. Zur Vermeidung
von schidlichem Wiarmestau ist das Trommelmaterial der
unmittelbaren Feuerbestrahlung entzogen. Die Feuerbiichse
dhnelt jener des Brotankessels; Stehbolzen und Anker, die
leicht zu Undichtheiten Veranlassung geben, sind also ver-
mieden. Die Rohrenden sind in die Trommeln bezw. in
den Grundring eingewalzt und am Rande geschweisst. Die
Obertrommel bildet gewissermassen das Riickgrat des
Dampferzeugers. Sie ist durch die Riickwand und zwei
anschliessende, versteifte Seitenwinde mit dem Lokomotiv-
rahmen fest verbunden und kann auf den vorderen Pendel-
stiitzen dem Warmespiel frei folgen. Besonders die Bauart
nach Abb. 4 liefert einen praktisch vollkommen spannungs-
freien Kessel, da die Rohrelemente nicht mehr durch untere

Abb. 4. Anlage fiir Malayen-Biren.

Sammelrohre an ihrer Ausdehnung gehindert sind. Auch
entfallen hier die starken, kalt gefiihrten Riicklaufrohre,
die in eine grossere Zahl diinner Rohre aufgeldst sind
und gewissermassen einen kiihlenden Wassermantel um
den ganzen Verdampfer bilden.

Anschliessend an die versetzten Rohrreihen der Réhren-
heizfliche folgen die Ueberhitzer und Vorwirmerschlangen,
die getrennte Sammelkésten fiir die kalten und die heissen
Stréome erhalten haben, wihrend der Luftvorwirmer aus
Stehrohren mit Stromlinienquerschnitt besteht. Alle Rohre
sind gut zuginglich und kdnnen bequem gereinigt werden.
Die weitgehende Ausnutzung der Rauchgase ergab einen
hohen Kesselwirkungsgrad von mindestens 8009/,. Die
erforderliche Dampferzeugung ist bei 43 ata®) und 4700 C
Anfangstemperatur zu gooo kg/h ermittelt. (Schluss folgt.)

) ata = at absolut, zum Unterschied von atii = at Ueberdruck.

Das Projekt fiir einen Zoologischen Garten in Ziirich.
Architekten STEGER & EGENDER, Ziirich.

Die Bestrebungen der im Jahre 1925 gegriindeten
Tiergarten-Gesellschaft Ziirich, einen ,Zoologischen Garten*
in Zirich zu schaffen, haben in weiten Kreisen der Be-
volkerung eine derart freundliche und tatkraftige Unter-
stitzung erfahren, dass in diesem Jahre schon an eine
Verwirklichung des Projektes herangetreten werden kann.
Am 16. Februar erfolgte die Griindung der ,Genossenschaft
Zoologischer Garten Ziirich“, und da auch die Zeichnungen
auf die Genossenschaftsanteile in erfreulicher Weise ein-
liefen, wurde unverziiglich die Ausarbeitung der Baupline
anhand genommen.

Einen Zoologischen Garten zu bauen ist keine all-
tagliche Aufgabe. Obwohl die Baukommission der Genossen-
schaft eigener Erfahrung in der Tierhaltung und Tierpflege
nicht ermangelte und sie sich der guten Ratschlige er-
fahrener Tierzichter und -Liebhaber erfreuen durfte, glaubte
sie zunichst dieser Aufgabe am besten dadurch gerecht zu
werden, dass sie, zusammen mit den ausfithrenden Archi-
tekten Steger und Egender, eine Studienreise durch ver-
schiedene Zoologische Girten Deutschlands unternahm.
Dabei wurde mehr Gewicht darauf gelegt, die Anlagen in
mittelgrossen Stddten zu besuchen, die fiir Ziirich eher
als Vorbilder dienen konnten. So wurden die Girten in
Hannover, Elberfeld, Diisseldorf, K&ln, Frankfurt a./Main
u.a. m. einer eingehenden Besichtigung unterworfen, dem
weltberiihmten Hagenbeckschen Tierpark in Stellingen bei
Hamburg selbstverstindlich die notwendige Beachtung ge-
schenkt, und nicht zuletzt dem Zoologischen Garten Basel
ein sorgfiltiges Studium gewidmet, da er vor allen fiir
unsere besonderen lokalen Verhiltnisse in Betracht fiel.
Aus der Bearbeitung und Sichtung des auf dieser Studien-
reise gesammelten reichen Materials gelangte die Bau-

kommission alsdann zu den Richtlinien, die fiar die Aus-
arbeitung des eigenen Projektes wegleitend waren.

Es war nicht leicht, die verschiedenen Gesichtspunkte,
vor allem jene einer einwandfreien Tierhaltung und Tier-
pflege, mit jenen einer kiinstlerischen und #sthetischen
Ausgestaltung der Anlage und jenen eines rationellen und

Abb. 1.

Situationsplan. — Masstab 1:7000, mit 4 m H8henkurven,
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