Zeitschrift: Schweizerische Bauzeitung

Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine
Band: 119/120 (1942)

Heft: 20

Inhaltsverzeichnis

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 03.02.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 229

16. Mai 1942
INHALT: Die erste Gasturbinen-Lokomotive. — Technische Fragen
der Baustoffbewirtschaftung. — Zum Spliigener Stauseeprojekt. — Die

organische Erneuerung unserer Stddte. — Mitteilungen: Gelenktes Klima?
2. Schweiz. Ausstellung fiir Neustoffe. Bitumindse Abdichtung unter dem

Waldridnder. Behebung der Wohnungsnot ohne Zementverbrauch. Titel-
schutz im Kanton Waadt. Kunstgewerbemuseum der Stadt Ziirich. —
Nekrologe: Alphons Daverio. Max Bebi. — Literatur.

Mitteilungen der Vereine.

Schotterbrett des Bahngeleises. Bauverbote zur Freihaltung schoner Vortragskalender.
Band 1 19 Der S.I. A. ist fiir den Inhalt des redaktionellen Teils seiner Vereinsorgane nicht verantwortlich
Nachdruck von Text oder Abbildungen ist nur mit Zustimmung der Redaktion und nur mit genauer Quellenangabe gestattet NI’. 20

Abb. 7. Gasturbinen-Lokomotive von Brown Boveri, fiir 2200 PS, Typ 1 A;-By-A(1, auf Probefahrt

Die erste Gasturbinen-Lokomotive
Von Ing. Dr. h. c. AD. MEYER, Baden

Wenn immer eine neue Kraftmaschine erfunden wurde, er-
wachte auch bald der Wunsch, sie dem Verkehr dienstbar zu
machen. So entstanden die ersten Dampfwagen fast gleichzeitig
mit den ersten ortsfesten Dampfmaschinen; ihre Misserfolge
waren weniger der treibenden Maschine als dem nach heutigen
Begriffen unglaublich schlechten Zustand der damaligen Strassen
zuzuschreiben. Erst etwa 30 Jahre nachdem der erste Dampf-
wagen der Welt mit seinem Erfinder Cugnot und seinem viel
zu kleinen Kesselchen mithsam durch die Strassen von Paris
keuchte, kam Trevithik 1804 auf die Idee, seinen Dampfwagen
auf den schon seit dem Mittelalter bekannten Schienenweg, die
Eisenbahn, zu setzen und damit die erste Lokomotive zu schaffen.
Durch ihn und die beharrliche Arbeit der Stephenson, Vater und
Sohn, wurde in der Folge eine Entwicklung eingeleitet, die zu
einem wahren Siegeslauf der Dampfmaschine im Dienste des Ver-
kehrs fithrte und der ganzen Welt ein neues Geprédge gab.

Diese bis dahin beispielslose Entwicklung auf dem Gebiete
des Verkehrs ist nur durch diejenige iibertroffen worden, die
die Erfindung der Brennkraftmaschine durch Otto und Diesel
zur Folge hatte. Auch hier war der schienenunabhéngige Selbst-
fahrwagen das erste Ziel der Erfinder, die den Verbrennungs-
motor in den Dienst des Verkehrs spannten. Im Gegensatz zur
Entwicklung des Dampffahrzeuges ist jedoch der Brennkraft-
wagen oder Kraftwagen schlechthin (das Automobil) in weit-
ilberwiegendem Masse der Strasse treu geblieben. Die Strassen
waren bei seinem Erscheinen schon unvergleichlich hdufiger und
besser als zur Zeit von Cugnot und Trevithik und foérderten in
hohem Masse die beispiellose Entwicklung des Kraftwagens, wie
spiter dieser hinwieder in noch grosserem Ausmass und in nicht
vorauszusehender Weise die Entwicklung unserer Strassen und
Strassennetze gefordert hat.

Wenn heute die Dampflokomotive nicht nur den Dampf-
kraftwagen, sondern auch die stationire Kolbendampfmaschine
der Zahl sowohl als der Gesamtleistung nach bei weitem {iiber-
trifft, so ist es bei der Brennkraftmaschine nicht die Lokomo-
tive, sondern der Kraftwagen, das Automobil, das in unerhort
raschem Lauf alles andere iiberholt und sich an die Spitze ge-
setzt hat, sodass es heute der Zahl nach wie nach seiner Ge-
samtleistung alle Wind-, Wasser-, Dampf- und auch die orts-
festen Brennkraftmaschinen der Welt iibertrifft.

Die Brennkraftlokomotive ist noch verhidltnismissig jung
und kommt hauptsédchlich in der Form der Diesel-Lokomotive
und diese wieder im Gegensatz zur Dampflokomotive fast nur
mit mittelbarer Uebertragung der Leistung als Diesel-Elektro-
Lokomotive vor. Dags die technisch einwandfreie und in vielen

Beziehungen so vorteilhafte elektrische
Uebertragung bei Dampflokomotiven
bisher nur ganz vereinzelt angewandt
wurde, ist wohl neben ihren wirtschaft-
lichen Nachteilen (grosses Gewicht und
hoher Preis infolge dreimaliger Ueber-
tragung der Leistung) vor allem auf den
Umstand zuriickzufiihren, dass zur Zeit,
als die junge Elektrotechnik in der Lage
war, fiir das Problem ganghbare Losun-
gen vorzuschlagen, die Dampflokomo-
tive mit mechanischer TUebertragung
schon auf eine fast hundertjdhrige Ent-
wicklung zuriickschauen konnte, die be-
reits zu einer recht erfolgreichen Typi-
sierung fiir fast alle Anwendungszwecke
gefiihrt hatte.

Und doch ist die erste elektrische
Uebertragung der Leistung einer Kraft-
maschine auf die Rader eines Fahrzeuges
fiir eine Dampf-Lokomotive geschaffen
worden. Es handelt sich dabei um die
nach ihrem franzdsischen Erfinder und
Promotor benannte Heilmann-Lokomo-
tive, deren elektrische Uebertragung
im Jahre 1896 von der damals noch ganz jungen Firma Brown
Boveri und ihrem ebenfalls noch sehr jungen Griinder und tech-
nischen Leiter Charles Brown gebaut wurde. Da dieser Urahne!)
aller Lokomotiven mit elektrischer Uebertragung verschiedene
Losungen enthielt, die auch heute noch Technikern Interesse
bieten diirften, sei es gestattet, diese kurz zu erwdhnen und die
Lokomotive im Bild zu zeigen (Abb.1).

Zum Antrieb diente eine Sechszylinder-Willans & Robinson-
Dampfmaschine von 1350 PS. Man sieht hier wohl zum ersten
Mal die spéter fiir den Fahrzeugkolbenmotor so charakteristisch
gewordene Vermehrung der Zylinderzahl, um hohere Drehzahlen
und damit kleinere Gewichte und Preise moglich zu machen.
Die so erreichte Drehzahl von 400 U/min gestattete je eine
Gleichstrom-Dynamo von 450 kW bei 450 V Spannung mit den
beiden Wellenenden fest zu kuppeln. Eine besondere Zweizylinder-
Dampfmaschine trieb eine 15 kW Compounddynamo fiir die
Fremderregung der Hauptgeneratoren an. Diese ganze Kraft-
anlage war auf einen gemeinsamen Rahmen aufgebaut, der
seinerseits auf zwei vierachsige Drehgestelle abgestiitzt war,
deren sédmtliche Achsen mit Hohlwellen-Seriemotoren von 125 PS
angetrieben wurden, die dem Fahrzeug bei 450 U/min die eben-
falls modern anmutende Geschwindigkeit von 100 km/h erteilten.

Allgemeines
Und nun zur Gasturbinen-Lokomotive. Ob bei dieser die
elektrische Uebertragung, die sich bei grésseren Diesel-Lokomo-

) Vor der im Bild gezeigten und beschriebenen Lokomotive wurde
noch eine wesentlich kleinere gebaut, die jedoch wegen ihrer Kleinheit
nicht als Betriebsmaschine gelten kann. Bei dieser war nicht nur der elek-
trische, sondern auch der Dampfteil von Brown, Boveri & Cie. unter der
Leitung von Charles Brown Vater durch Eric Brown als gegenlidufige
Kolbenmaschine gebaut worden.

Abb. 1. Dampf-elektrische Heilmann-Lokomotive aus dem Jahre 186
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