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dunkel sind, folgt durchaus nicht, dass man nichts tun diirfe,
um gemeinen Wortern ihre Durchsichtigkeit zu bewahren. Es
ist besser, der Kartenbeniitzer verstehe die einfachen Namen,
als dass er der «scharfen Ausprdgung des Regionalen» ver-
stéindnislos gegeniibersteht. Das Sachlich-Topographische ist fiir
den Laien wichtiger als mundartliche Kuriosititen. Dr. H. be-
denkt auch zu wenig oder iibersieht ganz, dass, wenn er sein
Prinzip auch nur einigermassen konsequent durchfiihren will,
Varianten von solchen Wortern oft in ndchster Néhe und eine
Menge anderer Lauterscheinungen das selbe Recht haben, be-
riicksichtigt und ausgeprigt zu werden. So miisste er zu einer
dusserst buntscheckigen Mundartenkarte kommen. Wo wiren
die Grenzen des Zweckmissigen? Aber dem Linguisten scheinen
doch Bedenken aufzusteigen. Er nimmt von der scharfen Aus-
pragung verschiedene und gerade weitverbreitete Erscheinungen
aus. Er ist gezwungen, zu normalisieren und ver-
leugnet damit sein Prinzip. Statt Ordnung schafft
er Unsicherheit und Willkiir, denn das Kriterium der
Zweck- oder Unzweckmissigkeit ist nebelhaft. H. hitte gut
daran getan, zu priifen, wie die Ziircher Flurnamenkommission
und Ing. Cueni die nun einmal unumgéngliche stdrkere Ausglei-
chung mundartlicher Extremformen begriinden und praktizieren,
wie sie auch hier in meinem letzten Beitrag angedeutet wurde.
Dabei hiitte er erkennen konnen, dass ihr natiirliche und ziem-
lich gut erkennbare Grenzen gezogen sind, dass darnach an
charakteristischen Mundartziigen und «regionaler Ausprédgung»
allerorten noch viel iibrig bleibt. Dann wire ihm wohl der weder
mit Linguistik noch mit Kartographie vereinbare folgende Satz
nicht entschliipft: «Es hat wirklich keinen Sinn, die paar un-
wichtigen Dinge, die ein Gemeinschweizerdeutsch vom Schrift-
deutschen trennen, krampfhaft festzuhalten, daneben aber das,
was fiir das schweizerische Sprach- und Kulturbild positiv
wesentlich ist (!), die scharfe Ausprigung des Regionalen, unter
den Tisch zu wischen.» (!) Es trennen uns vom Schriftdeutschen
wirklich mehr als ein paar unwesentliche Dinge und Dr. H. wird
noch manches unter den Tisch wischen miissen, weil es eben
nicht «zweckmissig» ist. Es kannnicht der Zweck der
Landeskarte sein, «flir den Erforscher der Siedlungs-
und Sprachgeschichte eine vorziigliche, wenn auch etwas nor-
malisierte Grundlage», also doch ein Zwitterding zu bilden. Diese
Grundlage, und zwar ohne Vorbehalte, zu schaffen, ist Aufgabe
der schweizerischen Sprachwissenschaft. Wichtiger als «be-
stimmte Prinzipien» (die doch keine sind) ist fiir einen Berater
der Landestopographie ein umfassender und von modischen Dia-
lektbewegungen ungetriibter Blick, ein gutes Fingerspitzen-
gefiihl fiir Art und Gewicht der Laute und Formen und fiir das,
was dem Kartenbild angemessen ist. Weder das Eidg. Vermes-
sungsamt, noch die zum grossten Teil ratlos schwankenden kan-
tonalen Flurnamenkommissionen, noch gar die Landestopogra-
phie, deren Kartenredaktor aus der Wirrnis heraus einen guten
Mittelweg eingeschlagen hat, haben Grund, sich vom Linguisten
Dr. H. dem neuen Extrem entgegentreiben zu lassen.

Eine deutsche Kriegslokomotive
Von J. P. BAUMGARTNER, Delsberg

Im Jahre 1942 beschloss die Deutsche Reichsbahn, den Bau
der Einheitslokomotiven einzustellen, um nur noch eine wesent-
lich vereinfachte «Kriegslokomotive» herauszubringen!). Diese
sollte mit einem Mindestaufwand an Arbeitstunden, Bau- und
Werkstoffen in moglichst grosser Zahl hergestellt werden und
grundsétzlich iiberall verwendbar sein, vorallem aber den Anfor-
derungen des Krieges im Osten geniigen. Die hierauf gebaute
Kriegslokomotive, Reihennummer 52, stellt nicht eigentlich eine
neue Bauart dar, sondern eine stark vereinfachte Umkonstruk-
tion des Typs 1’Eh2, Einheitsbaureihe 50, d.h. einer seit dem
Jahre 1938 gebauten, leichten Giiterzuglokomotive. Fir die Mas-
senproduktion wurden die Einzelteile der Reihe 52 so umge-
#ndert, dass sie weitgehend maschinell hergestellt werden
konnten; auf diese Weise gelang eine Einsparung an Arbeits-
stunden von bis 30°/, was bedeutet, dass auf eine Lokomotive
durchschnittlich nur noch rd. 14 000 Fertigungsstunden fielen.
Der Aufwand an Stahl und Nichteisenmetallen wurde moglichst
eingeschrinkt: so weist die Baureihe 52 an Kupfer nur noch
89 kg (gegeniiber 1238 kg bei der Baureihe 50), an Zinn nur
noch 19 kg (gegeniiber 305 kg) auf. Der Achsdruck musste auf
15 t, und das Gewicht pro laufenden Meter Achsstand auf 9,5t
beschriankt werden; dadurch kénnen auch Strecken mit leichtem
Unterbau befahren werden. Einzig der Schornstein ragt aus
dem internationalen Lichtraumprofil heraus; er ldsst sich leicht
kiirzen, so dass die Maschine auch in Frankreich und Italien
verwendet werden kann.

1) Vgl. SBZ Bd. 122, S. 35* (1943).

Der Kessel. Der breite Crampton-Stehkessel enthélt eine
Stahlfeuerbiichse mit einer flachen Decke und einem normalen
Feuerschirm. Die Queranker sind ohne Gewinde eingeschweisst.
Es ist nur ein sichtbarer Wasserstand eingebaut; er wird durch
zwei Priifventile ergénzt.

Zur Erleichterung der Schmierung der Kolbenschieber und der
Zylinder wurde die Temperatur des iiberhitzten Dampfes an der
sog. «Kesselgrenze» (d.h. bei einer Verdampfung von 57 kg/m?
Heizfliche) von 375° bei der Reihe 50 auf hochstens 350° bei der
Kriegslokomotive erméssigt. Hierzu verringerte man das Verhélt-
nis des Gasquerschnittes durch die Rauchrohre zum Gasquerschnitt
durch die Heizrohre durch Vergrossern des Durchmessers der
Ueberhitzerelemente von 24/30 mm auf 29/36 mm. Zugleich stieg
dadurch auch der Dampfquerschnitt durch den Ueberhitzer fast
auf das 1,5fache, was die Drosselungsverluste zwischen Dampf-
dom und Schieberkasten entsprechend verkleinert. Die weite
Rauchkammer enthilt die Reichsbahn-Regelbauart der Saugzug-
anlage mit dem weiten Schornstein und dem tiefliegenden run-
den Blasrohr. Mit dieser Anordnung kann an der Kesselgrenze
ein Rauchkammerunterdruck von rd. 100 mm Wassersdule mit
einem Blasrohrdruck von 0,2 kg/cm? erreicht werden.

Die zuerst gelieferten Kriegslokomotiven besassen keine
Windleitbleche. Es stellte sich aber bald heraus, dass sie wegen
der geringen Rauch- und Dampfgeschwindigkeit durch den
grossen Schornstein unerlédsslich sind. Dementsprechend wurden
alle folgenden Lieferungen mit Windleitblechen ausgeriistet.

Der Kessel wird durch zwei Frischdampf-Strahlpumpen ge-
speist, die auf der linken Seite des Stehkessels im Fiihrerhaus
angeordnet und so den Einfliissen der Kéilte entzogen sind. Im
Gegensatz zu den Einheitslokomotiven der Reichsbahn verfiigt
die Kriegslokomotive weder ilber einen Speisewasserreiniger
noch iiber eine Abscheidevorrichtung. Besonders sorgféltig wurde
auf den Frostschutz geachtet. Alle im Freien liegenden Arma-
turen, wie z.B. die Sicherheitsventile und die Dampfeinstrom-
rohre vom Ueberhitzersammelkasten zu den Schieberkasten
wurden mit Glasgespinst umwunden. Bei einigen Ausfiihrungen
hat man sogar den ganzen Kessel mit Glasgespinstmatten umbhiillt.

Das Triebwerk besteht aus zwei aussenliegenden Zylin-
dern mit einfacher Dampfdehnung. Im Gegensatz zu den letzten
Einheitslokomotiven der Reichsbahn besitzt die Kriegslokomo-
tive keine «Karl Schultz» - Druckausgleich-Kolbenschieber, son-
dern gewohnliche Kolbenschieber mit einem Durchmesser von
300 mm, in Verbindung mit einem «Winterthur»-Druckausgleicher.
Der Kolben hat fiinf Kolbenringe von 8 mm Breite; die Vor-
derstange wird durch eine feste Stopfbiichse gefiihrt. Die iibli-
chen Zylinder-Sicherheitsventile sind durch Bruchplatten ersetzt.
Zylinder, Schieberkasten und Druckausgleicher werden mit
Glasgespinst isoliert.

Die Steuerung unterscheidet sich von der {iiblichen Wal-
schaerts-Steuerung durch den Ersatz der Gradfiihrung der
Schieberstange durch eine Pendelaufhéngung, was zwar gewisse
kleine Steuerungsfehler verursacht, aber den Bearbeitungsauf-
wand des iiblichen Schieberstangenkopfes und der dazu gehori-
gen Gleitbahnen vermeidet. Die Biichsen und die Schwingen-
steine der Steuerung bestehen aus Gusseisen.

Der Kreuzkopf wird durch eine einfache Gleitbahn gefiihrt.
Die Triebstangen weisen einen gewdhnlichen, geschlossenen
Stangenkopf mit Lagerschalen und einem Schraubenstellkeil
auf; simtliche Kuppelstangen haben runde Stangenkdpfe mit
eingeschleudertem Rotguss-Notlauffutter und Weissmetall-Diinn-
ausguss. Die Kuppelzapfen der seitenverschieblichen Endkuppel-
achsen sind durchschiebbar.

Bei der Herstellung der Trieb- und Kuppelstangen, sowie
der verschiedenen Steuerungsstangen wurde ein neuer Weg ein-
geschlagen: Die Stangenschifte bestehen aus Walzprofil; sdmt-
liche Stangenkdpfe wurden gesondert im Gesenk geschmiedet
und elektrisch mit den Stangenschéften stumpf zusammenge-
schweisst. Die Schmiergefisse wurden aus Blech ausgebaucht
und auf den Stangenkdpfen aufgeschweisst.

Eine Bosch-Schmierpumpe, die links im Fiihrerhaus ange-
bracht ist, und von der letzten Triebachse angetriebéen wird,
versorgt iiber 14 Stellen das Trieb- und Laufwerk mit Oel. Die
Sandstreuvorrichtung besteht aus einem einzigen Sandkasten
vor dem Dampfdom mit sechs Sandstreurohren auf jeder Seite,
darunter zwei fiir die Riickwértsfahrt.

Rahmen und Laufwerk. Die meisten Kriegslokomotiven
weisen einen in einem Stiick geschweissten Plattenrahmen auf.
Dementsprechend ist der Ersatz beschéddigter Bestandteile nur
durch Schweissung moglich; da aber im Osten oft die Facharbei-
ter und die notwendigen Schweissapparate fehlten, war es manch-
mal schwierig, Schiden auf der Stelle auszubessern. Einige
Ausfilhrungen weisen, wie die meisten Einheitslokomotiven der
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Tabelle 1. Normale Zuglasten der deutschen Kriegslokomotive Tabelle 2. Hauptabmessungen
Geschwindigkeit ’ 30 ‘ 40 ' 50 3 60 ‘ 80 ‘ km/h  Bauart e s e e
Baureihe . SRl e SO R S e 5D
Steigung 09/, 2500 | 2000 ‘ 1650 | 1450 700 t Betnebsgattung G 56.15
510/ 1400 | 1050 | 800 ‘ 550 — t Baujahr 1942 — 1945
10 9/, 800 | 600 | 450 |-300 | — t Spurweite : 1435 mm
Grosste Hohe . 4550 mm
Reichsbahn, einen Barrenrahmen mit zwei, aus gewalzten Stahl- Kesseldurchmesser . 1700 mm
platten geschnittenen, 80 mm dicken Wangen auf. Der Rauch- g o019k 16 kg/cm?
kammersattel ist aus geschweisstem Stahlblech hergestellt. Rostfliche : 3,9 m?

Da im Osten geschulte Kréafte und Gruben fiir die laufende Heizfliche der Feuerbuchse K _ 16 m?
Nachstellung im allgemeinen nicht vorhanden waren, wurde Heizfliche der Siede- und Rauchrohre 2 162 m?
zunéchst versucht, die Kriegslokomotive ohne Stellkeile in den Gesamte Heizfliche 178 m?2
Achslagerfithrungen zu bauen, und das Spiel zwischen den Fith-  Ueberhitzerheizfliche . 75 m?2
rungen von Anfang an so klein wie moglich zu halten. Die Er- Linge der Rohre 5200 mm

fahrung zeigte aber bald, dass auf die Stellkeile nicht verzichtet
werden konnte, so dass sie wieder eingefiihrt werden mussten.
Die Stahllagerschalen der Achslager besitzen eingeschobene
Messing-Notlaufleisten mit Weissmetall-Diinnausguss.

Die vordere Laufachse ist mit der ersten Kuppelachse in
einem Krauss-Helmholtz-Lenkgestell aus geschweisstem Stahl-
blech vereinigt, das anfidnglich wegen seiner leichten Bauart in
der Nidhe der Riickstellfedern zum Bruch neigte, bis es ent-
sprechend verstarkt wurde. Der grosste seitliche Ausschlag der
Laufachse betrdgt + 125 mm.

Sdmtliche Radreifen sind nur 50 mm dick, was wohl den
unmittelbaren Aufwand von Stahl verminderte, ihr Leben aber
entsprechend verkiirzt, da sie nicht nachgedreht werden konnen.

Die Lokomotive besitzt eine Knorr-Bremsausriistung mit
G-P-Wechsel. Sémtliche Triebrdder werden einseitig durch ge-
teilte Bremsklotze gebremst. Die Verbundluftpumpe ist auf der
rechten Seite des Langkessels in der Hohe des Laufbleches an-
gebracht und mit Glasgespinst gegen Frost geschiitzt.

Das Fiihrerhaus ist vollkommen geschlossen ausgebildet
und mit Seitentiiren versehen. Ein Faltenbalg schiitzt die Ver-
bindung mit dem Kohlenraum des Tenders, der selbst gegen das
Fiihrerhaus mit Staubtiiren abgeschlossen ist. Fenster auf der
Riickseite ermdéglichen einen guten Ausblick bei der Riickwérts-
fahrt. Das Fiihrerhaus schiitzt nicht nur das Personal gegen
die Kélte, sondern auch empfindliche Armaturen, wie die Strahl-
pumpen und die Schmierpumpe. Das Personal verfiigt iiber zwei
lose gepolsterte Sitze, die zugleich als Werkzeugkésten dienen.

Der Tender. Es gibt zwei verschiedene Tenderbauarten:
Der Drehgestelltender (2°2’T 34) weist ein ausserordentlich
geringes Leergewicht auf, das durch die selbsttragende Behilter-
form erreicht werden konnte. Der Wasserbehilter, in der Ge-
stalt eines halben Kesselwagens, libertridgt die Stoss- und Zug-
kréafte durch angeschweisste Kopfschwellen. Die beiden Giiter-
wagendrehgestelle sind mit Rollenlager-Achsbiichsen ausgeriistet,
um den Verbrauch an Schmiermittel herabzusetzen; Schmierung
und Unterhalt werden durch die runde Form des Wasserbehélters
sehr erleichtert.

Der 4 T 30-Tender besitzt vier Achsen mit Rollenlager-
Achsbiichsen in einem steifen Rahmen und einen gewdhnlichen
viereckigen Wasserbehilter.

Bei beiden Tenderausfiihrungen erleichtert die hohe Lage
des Kohlenbunkers die Arbeit des Heizers. Durch eine Wasser-
leitung kann dem Tender der Lokomotive ein zweiter Tender
oder ein Wasserkesselwagen angeschlossen werden. Eine Misch-
diise im Wasserraum ermoglicht das Aufwidrmen des Wasser-
inhaltes; dariiber hinaus besitzen eine Anzahl Tender Doppel-
wénde mit einem Frostschutz aus Glasgespinstmatten. Alle
Achsen der beiden Tenderbauarten werden beidseitig gebremst.

Leistung und Kohlenverbrauch. An der Kessel-
grenze, d.h. bei einer stiindlichen Verdampfung von 10t (Rost-
anstrengung 385 kg/m®h), betrdgt die grosste indizierte Dauer-
leistung 1500 PS; bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h; der
entsprechende Dampfverbrauch 6,7 kg/PS;h und der Kohlenver-
brauch 1 kg/PS;h. Bei einer Verdampfung von 11,7 t/h, wie sie
im regelméssigen Betrieb noch ohne weiteres zulédssig ist, steigt
die grosste indizierte Dauerleistung auf 1750 PS; bei einer
Geschwindigkeit von 50 km/h.

An der Kesselgrenze wird bei einer Geschwindigkeit von
50 km/h eine Leistung am Zughaken von 1250 PS, erreicht, und
bei einer Verdampfung von 11,7 t/h eine solche von 1500 PS,. Der
kleinste Dampfverbrauch bezogen auf die Leistung am Zug-
haken betrdgt 8 kg/PS,h, der Kkleinste Kohlenverbrauch 1,15
kg/PS,h (Geschwindigkeit 50km/h). Der Gesamtwirkungsgrad
am Zughaken erreicht dabei rd. 8°.

Es liegen keine Angaben iiber die hochste Leistung iiber-
haupt vor; sie mag ungefdhr 2300 PS; bzw. 2000 PS, erreichen;

Anzahl und Durchmesser der Slederohre
Anzahl und Durchmesser der Rauchrohre .

113 X 49/54 mm
35 > 125/133 mm

Durchmesser der Ueberhitzerelemente 29/36 mm
Zylinderdurchmesser 2 > 600 mm
Kolbenhub 660 mm
Triebraddurchmesser 1350 mm
Laufraddurchmesser 800 mm
Dienstgewicht 86 t
Reibungsgewicht 75t
Triebachsdruck 15t
Triebachsstand S 6600 mm
Gesamter Achsstand der Lokomotlve 9200 mm
Hochstgeschwindigkeit . 80 km/h
Grosste Drehzahl der Triebrdder X 314 U/min
Grosste lineare Kolbengeschwindigkeit . 6,9 m/s
Zugkraft bei p,,;—0,6p . 169 t
Tender ~ Typ 2’2 T 34 Typ 4 T 30
Leergewxcht T 217 20 t
Wassep: =00 b tnE s S e s A 30 ms3
Kohles s i s i e ) 8t
Dienstgewicht . . . 5761 58 t
Gesamtgewicht derLokomotlve mltTender 147 144 t
Bremsgewicht P . 140 t
Bremsgewicht G . 105 t

dabei wiirde das Verhiltnis der indizierten Hochstleistung zum
Zylinderinhalt 6,1 PS;/l und das Verhiltnis des Dienstgewichts
der Lokomotive allein zur indizierten Hochstleistung (Leistungs-
belastung) 37 kg/PS; betragen. Die Kriegslokomotive soll unter
normalen Umstdnden mindestens 150 000 km zuriicklegen kénnen,
bevor sie revidiert werden muss. Die wihrend ihrer ganzen Le-
bensdauer zurilickgelegte Strecke wird aber kaum mehr als
2 Mio km betragen.

Die Gasturbinen-Lokomotive von Brown Boveri

Ueber die bisherigen Betriebserfahrungen mit dieser bemer-
kenswerten Neukonstruktion!) berichtet Dipl. Ing. E. A. Miiller
in den «Brown Boveri Mitteilungen» Nr.10/11 vom Okt./Nov.1945.
Darnach ist die Lokomotive am 1. Oktober 1944 von den SBB
offiziell {ibernommen worden, nachdem sie die Bedingungen des
Pflichtenheftes erfiillt hatte. Bis Ende 1942 hatte sie rd. 2000 km
mit Dieselol als Treibstoff zuriickgelegt und allen an sie ge-
stellten Bedingungen entsprochen. Darauf wurden auf Anregung
von Brown Boveri die zum Betrieb mit sehr dickfliissigem Heizol
erforderlichen Brennstofferhitzer eingebaut und auf Versuchs-
fahrten auf einer Strecke mit Steigungen bis 12/, ein Brenn-
stoffverbrauch von 19 g pro Zugs-tkm fiir die Schnellzugsfahrt
mit 488 t Anhédngelast (581 t totales Zugsgewicht) und von
20 g pro Zugs-tkm bei 292 t Anhéingelast (385t Gesamtgewicht)
gemessen. Kurzzeitig gab dabei die Gasturbinengruppe 2800 PS
(normal 2200 PS) ab; ferner wurde eine Hochstgeschwindigkeit
von 128 km/h (normal 110 km/h) erreicht.

Von besonderem Interesse ist die Moglichkeit, die Gastur-
binengruppe zum Bremsen bei Fahrt auf langem Gefédlle ver-
wenden zu konnen. Dazu arbeiten die Motoren auf den Achsen
als Generatoren und der Generator treibt als Motor die Gas-
turbine und den Kompressor an. Die Flamme in der Brenn-
kammer wird minimal eingestellt, so dass dort keine Volumen-
vergrosserung des Triebmittels auftritt und die Abgabeleistung
der Gasturbine wesentlich unter die Antriebsleistung des Kom-
pressors sinkt. Auf diese Weise konnen Bremsleistungen bis
2200 PS aufgenommen werden. — Im Dezember 1942 wurde
ferner durch Versuchsfahrten im eingleisigen Tunnel St. Ursanne-
Courgenay nachgewiesen, dass die Abgase keine unzuldssige
oder gar gefédhrliche Beldstigung der Reisenden bilden konnen.

) Ausfiihrliche Beschreibung s. SBZ Bd. 119, S. 229%, 241* (1942).
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