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Anregungen zu neuzeitlichen Dampflokomotiven
Von Dr. Ing. h. c. J. BUCHLI, Winterthur

Wenn auch die Dampflokomotive auf eine 100jdhrige Ent-
wicklung zuriickblicken kann, ist ihre Grundform bis heute
doch die gleiche geblieben. Zwar sind im Verlauf der letzten
Jahre grosse Anstrengungen gemacht worden, den thermischen
Wirkungsgrad durch ErhShung des Dampfdruckes und der
Dampftemperatur, durch Verwendung der Dampfturbine als
Antriebsmotor und Einfilhrung der Kondensation, durch rasch-
laufende Dampfmotoren mit Zahnradiibersetzung auf das Kup-
pelstangen-Triebwerk u. a. m. zu verbessern. Aber alle diese
Bemiihungen sind bis heute ohne durchgreifenden Erfolg ge-
blieben. Auch in Bezug auf den mechanischen Aufbau sind
keine radikalen Aenderungen zu verzeichnen, mit Ausnahme
eines einzigen Versuches, der im Jahre 1893 durchgefiihrt
wurde. Damals hat Heilmann eine Lokomotive gebaut, die mit
einer elektrischen Uebertragung ausgeriistet wurde, &hnlich
jener, wie sie heute bei Diesel-elektrischen Lokomotiven ge-
brduchlich ist. Auch diesem Versuch war der Erfolg versagt.

Inzwischen hat die Dampflokomotive zwei Konkurrentin-
nen erhalten. Es sind dies die elektrische und die Diesel-Loko-
motive. Es ist denn auch begreiflich, daB sich der schopferi-
sche Ingenieur diesen beiden Bauformen, die fiir ihn ein Neu-
feld der Betétigung waren, zugewandt hat. Es schien Jahre
hindurch, als ob die Dampflokomotive von ihren Konkurrentin-
nen allméhlig verdrdngt werden sollte. Angeregt und befruchtet
durch diese neuen Traktionsmittel und bedingt durch die ho-
hern Erfordernisse des Eisenbahnbetriebes sind denn auch im
Dampflokomotivebau allméhlig, wenn auch nicht grundlegende,
so doch bedeutende Fortschritte zu verzeichnen, die sich zur
Hauptsache auf eine feinere Ausbildung der Einzelteile
erstreckten. Trotz dieser Fortschritte haften aber der Dampf-
lokomotive noch wesentliche technische Mingel an, die sie ver-
hindert, den Vorsprung ihrer beiden Rivalinnen, der Diesel-
und der Elektrolokomotive, einzuholen.

Wo liegen nun diese M&ngel und welche Mittel besitzen
wir heute, um sie mdglicherweise zu beheben ?

Die Fahrgeschwindigkeiten sind in den letzten Jahren ge-
waltig gesteigert worden. Man erreicht heute Reisegeschwin-
digkeiten von 130 km/h und mehr und ist bereits bei Hochst-
geschwindigkeiten von 200 km/h angelangt. Es ist auch be-
kannt geworden, dass sogar mit Dampflokomotiven diese Ge-
schwindigkeiten erreicht worden sind. Wenn aber der feinfiih-
lige Konstrukteur sich iiber die Beanspruchungen der Maschi-
nenteile bei solchen Rekordfahrten Rechenschaft gibt, kommt
er unwillkiirlich zum Schluss, dass das {iibliche Triebwerk
der Kolben-Dampflokomotive grundlegend gedndert werden
sollte, weil es auf die Dauer solchen Anstrengungen nicht ge-
wachsen ist. Es ist denn auch in Wort und Schrift darauf hin-
gewiesen worden, in welcher Richtung eine Aenderung anzu-
streben ist, ohne dass aber bisher brauchbare Vorschlige dazu
veroffentlicht wurden.

Es handelt sich darum, vom Stangenantrieb auf den Ein -
zelachsantrieb iiberzugehen, also den gleichen Weg zu
beschreiten, wie ihn die Elektrolokomotive bereits hinter sich
hat. Einzelachsantriebe in bewédhrter Form sind vorhanden;
die Dampfmaschine dazu muss noch geschaffen werden.

Das Triebwerk der Dampflokomotive hat bisher keine
grundlegenden Aenderungen erfahren. Die Dampfzylinder, die
vor den Triebriddern in Gruppen von 2 bis 4 angeordnet sind,
treiben die Rider iiber Kurbel und Kuppelstangen an. Um das
Anfahren in jeder Lage der Kurbeln zu ermdoglichen, sind diese
gegeneinander versetzt und zwar beim 2- und 4-Zylinder-Trieb-
werk je um 900, beim 3-Zylinder-Triebwerk um 120°; ein voller
Ausgleich der hin- und hergehenden Massen ist daher nicht
moglich. Die freiwirkenden Massenkrifte, die pei Hochstge-
schwindigkeiten und besonders im Leerlauf ausserordentlich
gross werden, erzeugen im Lokomotivgestell starke Erschiitte-
rungen, die den Lauf des Fahrzeuges und die Beanspruchung
seiner Bauteile, besonders auch die Geleiseanlage sehr nach-
teilig beeinflussen. Durch Einbau von Gegengewichten in die
Triebrdder konnen die Massenkrifte zu einem Teil ausgegli-
chen werden, aber nur so weit, als die durch die Gegengewichte

erzeugte Fliehkraft die zuldssige Grenze der bei jeder Umdre-
hung entstehenden Ent- und Belastung des Rades nicht {iiber-
schreitet. Die Lager der Triebstangen und Triebrdder bleiben
aber trotz Gegengewichten den Massenkriften voll ausgesetzt.

Da die freien Massenkréifte im Quadrat der Umdrehungs-
zahl der Réder zunehmen, wird versucht, dieser Zunahme durch
Vergrosserung der Raddurchmesser entgegenzutreten. Diesem
Bestreben ist aber eine Grenze gesetzt. Denn ein Rad mit
einem Durchmesser von 2300 mm reicht bereits mit seinem
Spurkranz an die Kesselverschalung heran und kann schon
aus diesem Grunde keine weitere Vergrosserung ertragen. Zu
alledem sind das durch die Vergrosserung der Réder entste-
hende, nicht abgefederte Mehrgewicht und die Zunahme der
Radabstéinde eine unerwiinschte Zugabe. Fiir eine Triebachse
mit einem Durchmesser von 2300 mm erreicht beispielsweise
das unabgefederte Gewicht bereits den ansehnlichen Betrag von
etwa 4,5 t1). Wie bereits erwdhnt, ist in der letzten Zeit der
Beweis erbracht worden, dass es moglich ist, auch mit Dampf-
lokomotiven Durchschnittsfahrgeschwindigkeiten von 150 bis
160 km/h auf lingere Zeit einzuhalten. Solche Leistungen koén-
nen aber nur durch einen enormen Aufwand von Unterhaltungs-
kosten durchgehalten werden. Fiir die Zukunft, die sicher eine
allgemeine Steigerung der Reisegeschwindigkeiten bringt, wird
aber das Triebwerk der Dampflokomotive wenigstens fiir
Schnellzugsbetrieb eine Aenderung erfahren miissen, um die
nachteiligen Einwirkungen der unausgeglichenen Triebwerk-
krédfte zu beheben oder zum mindesten zu mildern. Nebenbei
sei noch bemerkt, dass die mit hoher Drehzahl sich bewegenden
Trieb- und Kuppelstangen und ebenso die Speichenridder als
Folge der Luftwirbelung einen nicht zu vernachliassigenden

Leistungsaufwand erfordern, der als verlorene Arbeit in Rech-
nung zu setzen ist.

Die Dampflokomotive ist auch in bezug auf ihre Reich-
weite gegeniiber der elektrischen und Diesel-Lokomotive im
Nachteil: ihre Reichweite ist bestimmt durch den Wasservor-
rat und die Rostfliche. Die Lokomotive verbraucht im Durch-
schnitt pro Leistungseinheit ungefihr zehnmal mehr Wasser
als Brennstoff und muss dementsprechend 6fter den Wasser-
vorrat ergénzen. Eine Tenderfiillung von 30 t reicht bei einer
Schnellzugslokomotive von ungefdhr 2500 PS fiir eine Fahrzeit,
je nach Ausniitzung ihrer Leistung, von ein bis 1,5 Stunden.
Das grosse Wasserquantum bedingt das Mitfiihren eines beson-
deren Anhéngers (Tender); Wasser und Tender vermehren das
tote Gewicht um einen Betrag, der fiir die Nutzlast des Zuges
verloren ist. Auch das Reinigen der Rostfliche und der Rauch-
rohren von Schlacken und Russ ist ein Umstand, der einem
Dauerbetrieb der Dampflokomotive stérend im Wege steht.

Die gemachten Bemerkungen sind zur Hauptsache die
technischen Hemmungen, die die Dampflokomotive in ihrer
Konkurrenzfidhigkeit mit der Diesel- und elektrischen Lokomo-
tive ungilinstig beeinflussen.

Es ist klar, dass es sich bei diesen Betrachtungen nicht
darum handeln kann, die verschiedenen Lokomotivarten gegen-
einander auszuspielen. Alle haben ihre Vor- und Nachteile. Je
nachdem die einen oder andern {iiberwiegen, was insbesondere
auch von der Wahl des Brennstoffes, seinen Kosten und andern
Erwédgungen abhidngt, wird man der einen oder andern Bauart
den Vorzug einrdumen. Zweck dieser Zeilen ist, zu zeigen, auf
welche Weise Verbesserungen der Dampflokomotive noch méog-
lich und heute ausfithrbar sind.

Es sind schon verschiedentlich Vorschlige gemacht wor-
den, das Triebwerk der bestehenden Dampflokomotive nach
Art der elektrischen, also durch Einzelachsantrieb, zu ersetzen,
wobei an Stelle des Elektromotors eine Dampfmaschine zu tre-
ten hitte. Einzelachsantriebe, die sich betriebsméssig bewédhrt
haben, sind in verschiedenen Bauarten vorhanden. Eine gewisse
Schwierigkeit besteht nur in der Ausbildung einer dem Einzel-
achsantrieb und den gesteliten Betriebserfordernissen ange-
passten Dampfmaschine. Die Hauptbedingungen, die eine solche
zu erfiillen hat, sind folgende:

—mt_interessant festzustellen, dass hier unabgefederte Gewichte
von 4,5 t ohne Bedenken in Kauf genommen werden, wihrend beispiels-

weise fiir neuere Triebwagen alle moglichen Anstrengungen gemacht wer-
den, um diese so klein als moglich zu halten.
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