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Die Friihzeit des Dieselmotors

Die Entwicklung vom schweren Langsamliufer zum
Schnellléiufer

Schon sehr frith nahm die Idee des Selbstziinder-Verbrennungsverfahrens, heute , Dieselmotor
genannt, im Kopf von Dr. Rudolf Diesel (1858-1913) Gestalt an. Er deponierte ndmlich bereits
anfangs 1892 seine Ueberlegungen fiir ,ein Arbeitsverfahren und Ausfuhrungsart fur
Verbrennungskraftmaschinen® auf dem kaiserlichen Patentamt in Berlin. Ein Jahr spéter, am 23.
Februar 1893 wurde seine Erfindung mit der Patenturkunde Nr. 67207 geschiitzt.

Der Inhalt seiner Ueberlegungen war jedoch nicht ganz unbestritten. Auf ein erstes Exposé. mit
dem Titel ,, Theorie und Construction eines Warmemotors™ an seinen ehemaligen Lehrer Prof. Carl
von Linde am Polytechnikum Miinchen, sowie an Prof. Moritz Schréter, dem spéteren
Berichterstatter tiber die Versuche mit den ersten Dieselmotoren in der Maschinenfabrik
Augsburg, kam eine erniichternde Antwort. Prof. Linde schrieb nach dem Studium der Unterlagen,
dass er den Weg fiir richtig halte, dass jedoch Rudolf Diesel sein anvisiertes Ziel, aufgrund des in
der Physik bekannten und verankerten Carnot-Prozesses, wesentlich zuriickstecken miisse. Im
Gegensatz zu dem gerechneten euphorischen Wirkungsgrad von 75% halte er jedoch nur 1/3
davon als realistisch. Wie gut diese Prognose Linde’s war, zeigten spater die Versuche unter
Aufsicht von Schroéter, bei denen ein effektiver Wirkungsgrad von nur 26,2% - fur die damalige
Zeit jedoch tiberraschend hoch - festgestellt werden konnte. Aber bis zu dieser iiberzeugenden
Messung war es ein mihseliger, dornenvoller Weg, gepflastert mit negativen Resultaten und
explosionsartig auseinandergeflogenen Motoren.

Nachdem der schwere, langsamlaufende
Diesel seine Verwendbarkeit fur Stationdr
antrieb bewiesen hatte, ging es seinem
Erfinder darum, Vertrige zur Herstellung
seines Motors abzuschliessen. Die ersten
Firmen, die ein Interesse zeigten, waren die
Maschinenfabrik Augsburg und Krupp. Auch
Sulzer  erhielt einen  Optionsvertrag.
Eigenartigerweise war die damals bereits
weltbekannte Gasmotorenfabrik Deutz vom
neuen Motor vorerst noch nicht iiberzeugt. So
war es also die Maschinenfabrik Augsburg
welche das neue Produkt zum Leben
erweckte, dies trotz grosser Zweifel aus der
Fachwelt.

Eine bedeutende Lizenzvergabe war der
Vertrag mit Adolphus Busch fir die
Vereinigten Staaten und Kanada. Busch war
Inhaber der Anheuser-Busch-Brewing
Association in St. Louis Missouri.

Das Trio zeigt (v.l.n.r) mit Hut und und Zylinder, wie damals
iblich, Rudolf Diesel, Heinrich Buz und Moritz Schroter
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Lustigerweise stand der Hopfenhandel Pate zu dieser Lizenzvergabe. Der Hopfenhandel und der
Besuch von Kurbddern in seinem Heimatland waren es, die den deutschstimmigen
Brauereibesitzer mit dem Dieselmotor in Verbindung brachten. Sein Hopfenlieferant aus Niirnberg
machte ihn bei einem Treffen auf die neuartigen ,,Niirnberger-Motoren“ aufmerksam. Aufgrund
eines Gutachtens durch seinen Chefingenieur schloss Busch 1897 mit Rudolf Diesel diesen
wichtigen Vertrag ab. Busch griindete bereits im gleichen Jahr die ,,Diesel Motor Company of
America“. Mangels einer eigenen Fabrik musste er fur die erste Diesel-Prasentation in den Staaten
je einen Motor von Deutz und der Maschinenfabrik Niirnberg besorgen. (Hier mochte ich
einfugen, dass Busch nicht nur von dieser neuen Motorkonstruktion iiberzeugt war, sondern sein
technisches Interesse auch den damals aufkommenden Lastwagen galt. Dass SAURER-Lastwagen
in seiner Brauerei damals schon zum Einsatz kamen, zeigt das Titelbild unserer Gazette Nr. 28.)

Allen Unkenrufen zum Trotz hatte Rudolf Diesel bis zum Jahr 1904 141 Patente in 37 Landern
anmelden lassen. Wichtige Lizenznehmer nebst der Maschinenfabrik Augsburg waren die
Gasmotorenfabrik Deutz, Krupp, die Rheintalische Gasmotoren-Fabrik Benz & Cie,die danische
Firma Burmeister & Wain sowie die Maschinenfabrik Ludwig Nobel in St. Petersburg, die sich
sofort mit der Entwicklung von kreuzkopflosen Zweitaktmotoren befasste. Die renommierte
Maybach-Motoren GmbH Friedrichshafen und die in Stuttgart ansdssige Daimler-Motoren-
Gesellschaft stiessen erst viel spater zu diesem illustren Kreis. Interessant festzustellen, dass fast
alle Lizenznehmer rasch versuchten, sich von der Originalkonstruktion unabhingig zu machen.
Das grosse, noch zu 16sende Problem fiir einen erfolgversprechenden Dieselantrieb fiir Schiffe war
die Umsteuerbarkeit des Motors. An diesem Problem arbeiteten zum Beispiel der Schwede
Hesselmann, bei Krupp und MAN der gebiirtige Schweizer Frédéric Dyckhoff und in der Schweiz
die Gebriider Sulzer.

In der Schweiz hat der Dieselmotorenbau schon sehr
frih begonnen. Wie fiir den Fahrzeugbau bei Saurer
war das Jahr 1998 auch fiir Sulzer ein Jubeljahr, denn
vor 100 Jahren begann in Winterthur der
Dieselmotorenbau. Obwohl Sulzer eine Option zum
Bau von Dieselmotoren besass wurde 1898 vorerst nur
ein einziger Versuchsmotor gebaut. Mit der
Seriefabrikation

wurde zugewartet, denn in Winterthur hatte man
anscheinend an solchen 20 PS starken Motoren kein
allzugrosses Interesse, man wollte dort ,grosse“
Motoren bauen. So vergingen noch einige Jahre, bis
Sulzer 1903 die Serieproduktion von Motoren nach
dem Viertaktprinzip aufnahm. 1905 lief auf dem
Genfersee das Frachtschiff ,Venoge* mit Sulzer’s
erstem, noch nicht umsteuerbaren Schiffsdiesel von 45
PS. Ein Jahr spater ging Sulzer erfolgreich in die
suzeR Offensive.

11139

Erster Sulzer Dieselmotor von 1898

Um méglichst hohe Motorleistungen zu erzielen, gingen die Gebriider Sulzer aber schon bald zur
Herstellung von Zweitaktmotoren iiber und prasentierten an der Mailinder Messe 1906 den ersten
direkt umsteuerbaren Zweitakt-Schiffsdiesel mit vier Zylindern und 90 PS bei bereits 340 t/min
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und schon 1912 wurde die MS ,Monte Penedo“ als erstes Hochsee-Handelschiff mit dem
umsteuerbaren Sulzer-Diesel des Typs 4 S 47 mit 850 PS Leistung bei 160 t/m von Stapel gelassen.

Die MS ,,Venoge* auf dem Genfersee mit Sulzer's erstem, noch nicht umsteuerbaren Schiffsdiesel von 45 PS

Die MS ,,Monte Penedo*
mit dem ersten umsteuerbaren Sulzer-Zweitakt-Diesel

SULZER
65247
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1911 stand nach Zusammenarbeit mit Rudolf Diesel und dem Miinchner Oberbaurat Ad. Klose von
der Gesellschaft fiir Thermo-Lokomotiven, sowie mit der Fa. Borsig in Berlin auch schon die erste
durch einen Sulzer-Vierzylinder-V-Dieselmotor von 1000 PS angetriebene Diesellok fur die
Preussische Staatsbahn auf den Schienen.

Dazu schrieb Herr Georg Aue - als Sulzer-Mann ein grosser Kenner der Sulzermotoren - in seinem
interessanten Artikel in der “Industriearchiologie 3/97” iiber frithe Dieselmotoren folgendes:

“Wie zu erwarten, war das Anfahren nicht ganz einfach. Es hiess, dass die expandierende
Ansaugluft die Zylinder stark abgekiihlt hatte, und dass die ersten paar Ziindungen mit Knallern,
Aussetzern und méchtigen schwarzen Rauchwolken sehr spektakuldr waren. Doch die Probefahrten
auf der Stecke Winterthur-Romanshorn mit einem 120 t schweren Zug waren recht erfolgreich, so
dass die Maschine Ende 1913 nach einigen Aenderungen, in vier Tagen, unter der aufopfernden
Obhut von Monteur Albert Weiss, ohne jeglichen Zwischenfall nach Berlin tberfuhrt werden
konnte. Dort gab es jedoch mit den 238 t schweren Ziigen doch Probleme. Bei der dritten Fahrt
brach die Kurbelwelle infolge der hohen Ziinddriicke beim Anfahren und nach erfolgter Reparatur
riss ein Zylinder! Die Versuche wurden dann wegen Kriegsbeginn abgebrochen und 1920 ging das
Pionierstiick in Berlin-Tegel auf den Schrotthaufen.”

Sulzer liess sich durch diesen Fehlstart
nicht entmutigen und wurde, wie wir
alle wissen, zum  weltweiten
Marktfithrer von Gross-Dieseln fiir
Industrie, Kraftwerken Lokomotiven
und natiirlich fiir Schiffe. Ab 1970
verdringte der Dieselantrieb im
Schiffsbau dank seinem Leistungs-
spektrum den bis anhin domi-
nierenden Dampfturbinenantrieb. Weil
sich jedoch die grossen Ent-fernungen
zu den Werften nachteilig auswirkten,
gab Sulzer Anfang der achtziger Jahre
die Binnenlandher-stellung auf. Die
Motorenentwicklung in Winterthur
wurde jedoch mit grossen Mitteln fiir
die zur Wirtsila-Gruppe gehorende
New Sulzer Diesel intensiviert.

Die Thermolokomotive von 1912

Jeder, der heute auf der alten Kantonsstrasse von Sevelen nach Sargans fahrt, kann sich ein Bild
von der Grosse der Baugruppen solcher Motoren machen. Unweit des Einganges zum fritheren
Gonzenbergwerk ragt eine gut 10 m lange, ca 80 t schwere Kurbelwelle eines 6RTA68 Sulzer-
Zweitaktdiesels, einem Obelisken gleich, senkrecht in den Himmel und ein wenig entfernt davon,
wie ein Mahnmal, der riesige Kolben von 1050 mm Durchmesser samt Kreuzkopf und Pleuel.
Davor steht, einem iiberdimensional grossen Zylinderofen gleich, das Schnittmodell der
dazugehorenden Zylinderbiichse.

Der Einsatz des Dieselmotors im Bahnbetrieb erlebte, trotz sehr frithen vereinzelten Ausfiihrungen,
den grossen, uberzeugenden Durchbruch eigentlich erst nach dem zweiten Weltkrieg mit dem
volligen Verschwinden der Dampftraktion.
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DU-Sulzer 12RT A96 C, der grosste je gebaute Sulzer-Diesel mit 90°000 PS

ST o

Die beschriebenen “Eingeweide” von solchen Riesen am Strassenrand bei Sargans
bestaunt von Daniel Hatz und Hansueli Geiser

In der nachsten Gazette wird dann zu lesen sein, wie sich der grosse Langsamlaufer zum LKW- und
spater zu den ersten PKW-Diesel gemausert hat. In dieser Epoche kam Saurer eine ganz
bedeutende Rolle zu.

Hans Hopf
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