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wolbedeformationen mit Scheitelsenkungen bis 37 cm entstan-
den. Im Winter musste zur Aufrechterhaltung des Bahnbetrie-
bes ein besonderer Dienst fiir die Beseitigung der Eisbildungen
eingesetzt werden. Ferner zeigt sich, dass auch der Entwis-
serungskanal in der Stollensohle durch den starken Einfluss
des Wassers undicht war und dass dadurch mit der Moglich-
keit der Materialabfuhr in den Untergrund und der Gefdhrdung
der Tunnelstabilitdt gerechnet werden musste. Es war des-
halb hochste Zeit, als in den Jahren 1948/49 auf der am mei-
sten beschédigten Strecke von etwa 70 m Lénge Instandstel-
lungen vorgenommen wurden. Da es sich dabei um schwie-
rigste und gefdhrlichste Arbeiten des Stollenbaues handelt,
bietet ihre Darstellung in den Heften Nr. 11 und 12 der
«Oesterreichischen Bauzeitung» 1950 fiir den Tunnelbauer be-
sonderes Interesse.

Um den Zugsverkehr wenigsten eingleisig aufrecht erhal-
ten zu konnen, ist auf der genannten Strecke im ersten Bau-
jahr nur das rechte Tunnelwiderlager ausgewechselt, das
Gewodlbe mit teilweise schwerstem provisorischem Einbau ab-
gestiitzt und der Sohlkanal instand gestellt worden. Anschlies-
send folgte der Neubau des linken Widerlagers und des Ge-
wolbes. Gleichzeitig erhielt der Hohkaar-Bach etappenweise
ein neues kolkfestes und wasserdichtes Bett. Die miihevollste
und fiir alle Beteiligten schwerste Arbeit war wohl bei der
Wiederherstellung einer ungefdhr 13 m langen Gewdlbestrecke
zu leisten. Das urspriinglich vorgesehene Bausystem mit zwei
Aufbriichen erwies sich hier als unausfithrbar, so dass der
Angriff auf das GewoOlbe gewissermassen von aussen her,
durch die Erstellung eines «Umgehungsstollens», eingeleitet
werden musste. Dabei war fiir den Vortrieb eines kaum 15 m
langen Schrégstollens im Dreischichtenbetrieb drei Wochen
lang mithsamste Arbeit zu vollbringen. Die Belegschaft war
infolge des Wasserandranges (1,5 I/s und m?2 Fliche) zeit-
weise gezwungen, stiindlich die Kleider zu wechseln. In dem
mit Findlingen durchsetzten, schlammigen Moridnematerial
verlangte die Spriessarbeit hochsten personlichen Einsatz,
von dem sich die Stollenbauer, die nur im mehr oder weni-
ger standfesten Fels arbeiten, kaum eine richtige Vorstellung
machen konnen.

Garage an der Huttenstrasse in Ziirich
Dipl. Arch. R. HANHART, Zirich DK 725.38(494.34)
Dipl. Ing. F. PFEIFFER, Ziirich

Im Jahre 1941 wurde die Liegenschaft Huttenstrasse 63
(Bild 5) von insgesamt rd. 4165 m? vom jetzigen Eigentiimer
zur Ueberbauung mit vier Mehrfamilienhdusern gekauft.
Geméss Zonenplan war eine Bebauung mit 31/, Geschossen
gestattet. Dem Ké&ufer war es jedoch bekannt, dass eine
rd. 1600 m? umfassende Parzelle an der Ecke Schmelzberg-
strasse-Huttenstrasse mit einer Servitut zu Gunsten der bei-
den Liegenschaften Hochstrasse 40 und 42 belastet war, wel-
che die Bauhohe beschrinkte. Der Text der Servitut liess
jedoch iiber die Auslegung einige Zweifel aufkommen. Ein
zukiinftiger Bau durfte mit keinem Teil eine Linie von
2,20 m Abstand iiber dem gewachsenen Boden iiberragen. Da
das Baugeldnde daselbst einen Hohenunterschied von rd.71/sm
aufweist, war der Kiufer der Meinung, dass diese theore-
tische Linie in horizontaler Richtung zu ziehen sei, was ihm
auf dem untersten Geldndeteil lings der Huttenstrasse die
Errichtung eines mindestens zweigeschossigen Gebdudes ge-
stattet hitte. Die durch die Servitut begilinstigten Grund-
eigentiimer wollten jedoch diese, die Bauhohe beschridnkende
Linie in einem Abstand von 2,20 m parallel zum Gefélle des
Grundstiicks gezogen wissen. In einem gerichtlichen Ver-
fahren wurde zugunsten dieser Auffassung entschieden. Da-
mit war eine Ueberbauung dieses Eckgrundstiickes praktisch
verunmoglicht. In der Folge wurde der iibrige und wesent-
lich grossere Teil des Grundstiickes nur mit drei Mehrfami-
lienhdusern {iberbaut, wédhrend dieser kleinere Bauplatz ginz-
lich uniiberbaut blieb.

Als zu Ende des Krieges die Nachfrage nach Autogara-
gen immer stidrker wurde, iiberpriifte der Eigentiimer die
Lage neuerdings, und es ergab sich, dass wenigstens ldngs
der Huttenstrasse eine Reihe von zehn Autoboxen erstellt
werden konnte, die, zum grossten Teil in den Boden hinein
verlegt, die Servitutengrenze von 2,20 m nicht iiberschritten.
Anlésslich der Baubewilligung fiir diese Boxenreihe wurde
dem Eigentiimer seitens der Behorde eine weitere Servitut
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Bild 1. Erstes Untergeschoss (Kote + 2,77), Masstab 1 : 400
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Bild 2. Zweites Untergeschoss (Kote + 0,12)
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Bild 3. Drittes Untergeschoss (Kote — 2,53)
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Bild 5. Lageplan 1 : 2000

Einstellhalle fiir 20 Automo-
bile mit der Einfahrt von der
Schmelzbergstrasse musste
fallen gelassen werden, da
eine Zufahrt an dieser schma-
len Strasse nicht in Frage
kam. HEs blieb als einzige
Zufahrtsmoglichkeit eine
Durchfahrt durch die be-
stehenden Autoboxen an der
Huttenstrasse iibrig. Da diese Einfahrt jedoch

bereits 8 m tiefer als der bergseitige Grund-
stiickteil liegt, war die Voraussetzung fiir den

Einbau einer mehrgeschossigen Anlage gegeben.

In erster Linie war zu priifen, ob es mog-

lich wére, die Anlage derart unterirdisch anzu-

legen, dass nach Bauvollendung wieder eine
Grinanlage dariiber erstellt werden konnte.

Die heutige Bauausfiihrung zeigt, dass diese Be-

+816 dingung nicht in vollem Umfange erfiillt wer-
den konnte. In richtiger Wiirdigung des drin-
genden Bediirfnisses nach Garagen sind jedoch
die Behorden dem Bauherrn entgegengekommen
und haben die Ausfithrung des obersten Ge-
schosses, das lings der Huttenstrasse mit einer
einstdckigen Fassade in Erscheinung tritt, ge-
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Bild 6. Querschnitt in der Einfahrt-Axe, Masstab 1:

auf diesem Grundstiickteil auferlegt, die ihn verpflichtete,
die Boxen mit Erde zu iiberdecken und die ganze Parzelle
dauernd als Griinfldche zu unterhalten. Im Friihjahr 1946
konnte diese halbunterirdische Anlage bezogen werden.
Durch die immer stirker auftretende Nachfrage nach
Einstellpldtzen fiir Automobile angeregt, begann sich der
Eigentiimer im Jahre 1948 nochmals mit der Moglichkeit
einer besseren Ausnutzung des Grundstiicks zu beschéftigen
und der Architekt hatte die Frage zu priifen, ob es —
immer unter Beriicksichtigung der genannten Hohenbeschrén-
kung — moglich wére, eine grossere unterirdische Auto-
einstellhalle zu errichten. Das erste Vorprojekt mit einer

Bild 7. Garageraum mit bergseitigem Unterzug und Boxenreihe

stattet und die bestehende Servitut in dem Sinne
gelockert, dass nur die horizontalen Dachfli-
chen als Griinanlagen zu unterhalten sind.

Im weiteren standen sowohl die 6ffentlichen
wie die privaten Bestrebungen gegen die Aus-
fiihrung von Grossgaragen in ausgesprochenen Wohnquar-
tieren dem Bauvorhaben entgegen. Auch hier sind jedoch
die Behérden weitgehend entgegengekommen. Allerdings
wurde die Einrichtung einer 6ffentlichen Tankstelle und eines
Service- oder Werkstattbetriebes verboten.

Als drittes Problem rechtlicher Natur stellte sich die
Frage, ob hei einér unterirdischen Anlage, die jedoch mit
einem Teil noch nach aussen in Erscheinung tritt, bis an die
nachbarliche Grenze gebaut werden diirfe oder ob hier der
gesetzlich vorgeschriebene Grenzabstand eingehalten werden
miisse. Die Form des Grundstiickes machte es zur Bedingung,
dass seine ganze Tiefe ausgeniitzt werden musste, da bei
Einhaltung des gesetzlichen Grenzabstandes éine doppelsei-
tige Einstellhalle nicht mehr Raum gefunden héitte, was die
Rentabilitit des Unternehmens zum vornherein verunmog-
licht hitte. Das Baugesetz gestattet grundsétzlich den Anbau
unterirdischer Anlagen bis an die private Grenze. Die Praxis
kannte allerdings den vorliegenden Fall nicht, wo es sich
nicht wie gewohnlich um den Bau eines unterirdischen Ge-
baudeteils zwischen einem Hochbau und der Nachbargrenze
handelte, sondern um einen Baukoloss, von dem nur ein Kklei-
ner Teil nach aussen in Erscheinung tritt und dessen gros-
serer riickwirtiger Teil im Geldnde verschwindet. Entgegen
der Auffassung der Anstdsser hat das Gericht entschieden,
dass auch im vorliegenden Falle direkt an die nachbarliche
Grenze gebaut werden diirfe.

Die technischen Probleme waren eher solche der Renta-
bilitdt als solche der baulichen Ausfiihrungsmoglichkeit. So
stellte sich die F'rage, ob der iiberaus teure Aushub in Ver-
bindung mit den betréchtlichen Spriessungen, die zur Erhal-
tung der Nachbargrundstiicke und speziell zur Unterfangung
des direkt anstossenden, mit Einschluss des Kellers fiinfge-
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swg-— Schossigen Wohnhauses nétig wurden, die
Baukosten nicht derart verteuern, dass
eine Rentabilitdt nicht mehr zu erzielen
wére. Die endgiiltige Ausgestaltung der
Anlage war tatséchlich ein Kampf mit den
Massen und den Héhenkoten (Servituten-
grenze, Anschlusshohen an das Wohnhaus
Huttenstrasse 61, Einfahrtshche, Sohlen-
tiefe des Kanalisationsanschlusses).

Weil die Einfahrt schon beinahe 21/,
Geschosse unter der Hohenkote der riick-
wiartigen Grundstiicksgrenze liegt, lag es
nahe, mit einer Tieferlegung um ein halbes
Geschoss eine Gesamthohe von drei Ge-
schossen zu erreichen. Die Anlage weiterer
Geschosse hitte jedoch durch die Erd-
arbeiten und die Wasserhaltung die Bau-
kosten derart erhoht, dass die Rentabilitdt
in Frage gestellt worden ware. Auch legte
die vorhandene Sohlentiefe der Kanalisa-
tion in dieser Richtung gewisse Beschrén-
kungen auf. Bei einer dreigeschossigen
Anlage konute das Gleichgewicht zwischen
Anlagekosten und Rentabilitdt erhalten
werden. Trotzdem sich die Kosten der Erd-
bewegung bei einer nur zweigeschossigen
Anlage ganz wesentlich verbilligt hétten,
war die Rentabilitdt mit drei Geschossen
wesentlich giinstiger.

Fiir die Wahl des Verkehrssystems im
Innern waren die Wiinsche des Bauherrn
massgebend. Die einzelnen Einstellpldtze
sollten von jedem Fahrer ohne Beihilfe
des Garagenpersonals und ohne Benutzung
irgendwelcher technischer Hilfsmittel er-
reicht werden koénnen, und zwar zu jeder
Tag- oder Nachtstunde. Damit war der
Einbau von Autolifts und Drehscheiben
oder dhnlichen Einrichtungen ausgeschlos-
sen. Das gewihlte System der Halbkreis-
rampe, deren maximale Steigung von 15°/,
durch das Baugesetz festgelegt ist, wurde
von der O’Humy-Rampe abgeleitet, die
zwei um halbe Stockwerkhohe verschobene
Hallen durch eine halbgeschossige Rampe
verbindet und dabei jeweils den Verkehrs-
raum der Einstellhallen in die Rampen-
wendung einbezieht. Die Praxis hat inzwi-
schen gezeigt, dass ein Verkehrssystem auf
dieser Grundlage und ohne technische
Hilfsmittel von den Mietern ausserordent-
lich geschétzt wird. Die offenen Einstell-
pliatze werden fest auf einen Monat ver-
mietet, Passantenverkehr findet praktisch
keiner statt. Zur Annehmlichkeit der Mieter
ist ausser den 60 Einstellplédtzen eine Ser-
vice-Werkstatt, ein Wasch- und Schmier-
raum sowie eine Tankstelle mit zwei S&u-
len angeordnet.

Das ganze Geb&dude, das infolge seiner
unterirdischen Anlage ohnehin keine Tem-
peraturen unter 0° aufweist, wird durch
eine Warmluftanlage (Hdlg & Co.) auf §
bis 70 C temperiert und durch eine tags und
nachts laufende Ventilationsanlage entliif-
tet. Der Luftwechsel pro Stunde ‘ist im
ersten Geschoss 7,5-fach, im mittlern 6-fach
und im obersten Geschoss 4,5-fach. Die
Schmierstelle hat eine eigene Abluftanlage
mit 15-fachem Luftwechsel. Zur Regulie-
rung der Luftmenge ist der grosse Abluft-
ventilator mit zwei Stufen versehen. Die
Ersatzluft stromt durch einen Frischluft-
schacht nach und wird vor dem Eintritt
in die Stockwerke in einem Lufterhitzer
etwas liber Raumtemperatur erwdrmt.

Vor Inangriffnahme der Bauarbeiten
wurden einige Bohrungen zur Sondierung

Bild 10. Spriessung fiir die letzte Bauetappe. Bauunternehmung Brunner & Co., Ziirich des Baugrundes bis zu 12 m Tiefe vorge-

Bild 9. Vorderer Teil im Bau, Béschung (links) intakt




23. Juni 1951

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

351

nommen. Die Bohrungen
stiessen nirgends auf Fels
und forderten nach einer
Tiefe von rd. 5 m hart-
gelagerte Grundmoridne
zutage, die mit 2kg/cm?
belastet werden konnte.

Fiir den Aushub der
Baugrube konnte der
Bagger nur teilweise
herangezogen werden, da
man zum Schutze der
anstossenden  Geb&ude
und der mnachbarlichen
Grenze vorerst die natiir-
liche Boschung beibehal-
ten musste. Die Unter-
fangungen der Boxen-
reihe und des Hauses
Huttenstrasse 61 erfolg-
ten in einzelnen Etappen
von jeweils 2 big 2 {/p m
Breite (Bild 8). Sofort
nach dem Aushub der
Baugrube wurde diese an
die Kanalisation ange-
schlossen, so dass trotz
der schlechten Witterung
wihrend der Winter-
monate die Entwésse-
rung keine besonderen
Schwierigkeiten bot. Der
Bergwasserzufluss zeigte
gich wihrend des Aus-
hubs nur in geringem
Ausmass. Die grosse
bergseitige Boschung
musste (abgesehen vom
Boschungsfuss) in einem
Winkel von =< 35° stehen
gelassen werden, da das
an sich festgelagerte Mo-
rinematerial teils wegen
Bergwasser, teils aber
auch der Austrocknung
wegen zu Rutschungen
neigte. Um diese BO-
schung vor &#usserer
Durchnédssung zu schiit-
zen, deckte man sie mit
grossen Blachen ab (Bil-
der 8 und 9).

Nach Vollendung der
genannten Unterfangun-
gen wurde der Neubau
auf die ganze Anstoss-
linge an die Boxenreihe,
jedoch nur bis auf die
Tiefe der hinteren Unter-
zugsaxebetoniert (Bild9)
und zwar bis und mit der
Dachdecke. Erst nachher
schritt man zum Abtrag
der grossen Boéschung
und zur Spriessung der
bergseitigen Baugruben-
wand, die man nun gegen
den Dbereits erstellten
Bauteil abstiitzen konnte
(Bild 10). Als Schal-
bretter dienten armierte
Betonbretter von 12 cm
Stdarke, die an den ge-
wachsenen Boden anbe-
toniert wurden und auf
die man nachher eine
Isolierung aufzog. Hier-
auf folgte die abschnitt-
weise Ausfithrung der

Bild 11. Zweites Untergeschoss (Kote -+ 0,12); rechts die Einfahrt

Ing. F. PFEIFFER, Ziirich

Bild 12. HBrstes Untergeschoss (Kote + 2,77); links Fenster gegen die Gartenterrasse

Bild 13. Garage-Einfahrt (Kote 0,00)

Arch. R. HANHART, Ziirich
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den Bergdruck aufnehmenden Eisenbetonwand und der rest-
lichen Eisenbeton-Konstruktion des Baues.

Die Art dieses durch die Bauunternehmung Brunner & Co.
bewiltigten Bauvorganges erforderte ein vorsichtiges Vor-
gehen, was in der Dauer der Bauzeit zum Ausdruck kommt:
Am 17. Dezember 1949 wurde die Bauperiode mit der Abtra-
gung der Humusdecke erdffnet; am 1. Oktober 1950 konnte
der Vorderteil der Garage dem Betrieb iibergeben werden,
wéhrend der hintere Teil Ende Januar 1851 fertig erstellt
war, So dass die gesamte Bauzeit, abgesehen von den spiter
ausgefiihrten Umgebungsarbeiten, rund ein Jahr betrug.

Die Baukosten stellen sich wie folgt:

Erdarbeiten . 111 000 Fr.

Eisenbetonarbeiten 142 000 F'r.

Malerarbeiten 3 605 71000 Fr.

Uebrige Arbeiten einschliesslich In-

genieur- und Architekten-Honorar . 165000 Fr.
Total 489 000 Fr.

Bei einem Gesamtvolumen von 4890 m$ stellt sich der
Kubikmeterpreis auf 100 Fr. Bei angemessener Berechnung
des Grundstiicks unter Beriicksichtigung eines gewissen Miet-
ausfalls kann die Garage auf Grund der Baukosten mit 6,5 %/,
Bruttorendite betrieben werden. R. H

4800 PS Gasturbinen-Lokomotive Dx 6252528333
Nach Mitteilungen der General Electric Company, Erie, Pa. USA

Trotz dem grossen Interesse, das die Nordamerikanischen
Eisenbahn-Gesellschaften heute der diesel-elektrischen Loko-
motive entgegenbringen — tatséchlich sind in den letzten
Jahren hauptséchlich nur noch solche Lokomotiven und ganz
wenige Dampflokomotiven angeschafft worden —, besteht doch
ein Verlangen, auch andere Lokomotivtypen auf ihre Zweck-
méssigkeit zu untersuchen. Die Gasturbinen-Lokomotive steht
hier an erster Stelle; man erwartet von ihr kleinere Betriebs-
kosten als bei Diesel- oder Dampflokomotiven, ganz besonders,
wenn es gelingt, die Gasturbine mit Kohlenfeuerung zu be-
treiben.

Nach Beendigung des zweiten Weltkriegs nahmen ver-
schiedene amerikanische Firmen die Entwicklung von Gas-
turbinen-Lokomotiven auf. Die Eisenbahn-Verwaltungen und
selbst die Kohlenminen-Gesellschaften zeigen grosses Interesse
fiir diese neue Lokomotivbauart. Als Ergebnis der durchge-
fiihrten Studien ist im Sommer 1949 die zweite Lokomotive
dieser Gattung, eine Oel brennende Gasturbinenmaschire von
4800 PS, von der General Electric Company und der American
Locomotive Company erstellt und vor einigen Monaten in
Betrieb gesetzt worden. Gemiss Angaben der Zeitschrift «Rail-
way Age» vom 9. Juli 1949 stehen gegenwirtig in den USA
die folgenden fiinf weiteren Gasturbinen-Lokomotiven im Bau:

1. Bine Lokomotive von 4200 PS mit Kohlenfeuerung ;
Besteller: Bituminous Coal Research Inc. (Locomotive Deve-
lopment Commission); ausfithrende Firmen: Allis Chalmers
Mfg. Co., Milwaukee, Wis. und American Locomotive Com-
pany, Schenectady, N.Y.

2. Eine Lokomotive von 3750 PS mit Kohlenfeuerung
Besteller: Bituminous Coal Research Inc.; ausfiihrende Fir-
men: Elliott Co., Pittsburg, Pa., und Baldwin
Locomotive Works, Philadelphia, Pa,

Diese beiden Lokomotiven werden mit
Warmeaustauschern versehen; es sind Doppel-
lokomotiven mit einer Achsfolge 2 (A, 1 A -
A,1A)) mit insgesamt zwolf Achsen, acht
Triebmotoren und einem voraussichtlichen
Totalgewicht von rd. 355 t. Der Achsdruck be-
tréagt etwa 29,6 t,fdie Gesamtlénge etwa 42,6 m,
der Kohlenvorrat 16,6 t, die Maximalgeschwin-
digkeit etwa 160 km/h. Fiir die Zugheizung
sind zwei automatische Dampfkessel fiir etwa
2730 kg/h Dampf vorgesehen.

3. Hine Lokomotive von 3750 PS fiir Oel-
feuerung, mit Warmeaustauscher, Achsfolge
2D,-D,2, zwGlf Achsen, acht Triebmotoren
Gesamtlénge etwa 28 m. Besteller: Atcheson
Topeka & Santa Fé-Bahn.

4. Eine Lokomotive von 4000 PS mit zwei 61-
gefeuerten Gasturbinengruppen von je 2000 PSS -
ohne Warmeaustauscher, Achsfolge B,-B,-B,-B,.

Die gesamte Ausriistung ist in einem kastenférmigen Ober-
bau untergebracht. Die Hauptdaten sind: Totalgewicht rd.
204 t, Gesamtlénge rd. 23,7 m, Achsdruck 25,5 t, Anzahl der
Triebmotoren 8; Maximalgeschwindigkeit etwa 160 km /h. Be-
steller: Westinghouse Corporation. Diese Lokomotive hat im
Spétsommer 1950 den Probebetrieb aufgenommen.

5. Eine Lokomotive von 3200 PS, enthaltend eine Diesel-
Freikolben-Maschine fiir die Triebgas-Erzeugung und eine
Gasturbine fiir die Erzeugung der Traktionsleistung. Total-
gewicht 164 t, Achsdruck 27,3 t, Anzahl Triebmotoren 6. Achs-
folge C,-C,. Besteller: Lima-Hamilton Corporation (Lima
Locomotive Co., Lima, Ohio und General Machinery Corp.,
Hamilton, Ohio).

Im folgenden soll nun von der Gasturbinen-Lokomotive
der General Electric Company von 4800 PS die Rede sein,
iber die anlédsslich der gemeinsamen Tagung des American
Inst. of Electrical Engineers (AIEE) und der American So-
ciety of Mechanical Engineers (ASME) vom 24. Juni 1949 in
Erie, Pa., USA, berichtet wurde!). Wie aus den Bildern 1
und 2 ersichtlich, handelt es sich um eine Maschine mit der
Achsfolge B,-B,-B,-B,. Alle acht Triebachsen sind durch
kiinstlich ventilierte Gleichstrom-Seriemotoren mit Tatzlager-
aufhingung angetrieben. Das gesamte Betriebsgewicht be-
trégt rd. 228 t, der Achsdruck also rd. 285 t; die Gesamt-
ldnge iiber Puffer rd. 27 m, der minimale Kurvenradius rund
88 m. Die Gasturbinengruppe ist fiir die Verbrennung von
Bunkerdl gebaut; bei einer Aussentemperatur von 26,60 C
und bei rd. 460 m ii. M. leistet sie rd. 4800 PS, wovon 4500 PS
fiir die Triebmotoren verfiighar sind, wahrend rd. 300 PS von
den Hilfsbetrieben verbraucht werden. Die Lokomotive ist
fiir den Giiterzugdienst bestimmt. Die Anfahrzugkraft ist
68 t, die Dauerzugkraft bei 29,2 km/h 35,4 t; die Maximal-
geschwindigkeit 111 km/h. Die Lokomotive soll auf dem Netz
der Union Pacific Bahn eingesetzt werden, deren drei Haupt-
linien sich von Omaha in Nebrasca bis an den Pazifischen
Ozean erstrecken. Sie soll unter allen Betriebsbedingungen
(Gebirgsstrecken, Wiistenzonen, hohe Aussentemperaturen)
auf ihre Eignung ausprobiert werden.

Die grundséitzliche Anordnung der verschiedenen Aus-
riistungsteile ist aus Bild 2 ersichtlich; Bild 4 zeigt die Gas-
turbinengruppe ohne Isolierung mit dem Kompressor rechts
und der Turbine links. Diese Gruppe besteht aus einer zwei-
stufigen Gasturbine, einem 15stufigen Kompressor und sechs
Brennkammern, die zwischen Kompressor und Turbine kon-
zentrisch um die Turbinenwelle herum angeordnet sind. Bei
Vollast 1duft die Gruppe mit 6700 U/min. Ein Zahnradgetriebe
lUbertrdgt die Leistung auf die vier Hauptgeneratoren, die
mit 1600 U/min umlaufen und je 840 kW leisten. Jeder Haupt-
generator speist zwei Triebmotoren. Diese zwei Motoren sind
beim Anfahren in Serie geschaltet; bei 30 km/h werden sie
parallel geschaltet, bei etwa 61 km/h werden die Motorfelder
geschwicht. Die Steuerung ist so ausgebildet, dass im Ge-
schwindigkeitsbereich von 13 bis 106 km/h die Traktionslei-
stung von 3360 kW voll ausgeniitzt werden kann.

) Als Literaturstellen konnen genannt werden: A Gasturbine Elec-
tric Locomotive, by 4. H. Morey, Member ASME, General Electric Co.—
Rotating Electric Equipment for a Gasturbine Locomotive, by 0. C. Coho,
Associate ATEE, General Electric Co.

Bild 3. Getriebekasten mit angebauten Gleichstrom-Hauptgeneratoren
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