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Sulzer-Gross-Diesellokomotiven fiir Schnell- und Giterzuge.

Mitgeteilt von GEBR. SULZER A.-G., Winterthur.

Viele Bahnverwaltungen sind heute noch der Ansicht,
dass der Traktions-Dieselmotor nicht iiber das Experi-
mentierstadium hinausgekommen und dass an eine Ein-
fahrung der Dieseltraktion in grossem Masstab noch nicht
zu denken sei. Diesem Standpunkt konnte man vor finf
bis sechs Jahren seine Berechtigung nicht absprechen; seit
einiger Zeit jedoch hat sich das Bild wesentlich gedndert.
Die guten Erfahrungen, die in vielen Landern mit z. T.
schon seit zehn Jahren laufenden Dieselfahrzeugen gemacht
wurden, haben neuerdings verschiedene Bahnen dazu ver-
anlasst, einen betrichtlichen Prozentsatz ihres Verkehrs
auf Dieseltraktion umzustellen. Neben industriellen Be-
trieben und Bahnen in den U.S. A., wo etwa 130 Loko-
motiven im Rangierbetrieb arbeiten, sind hier hauptsachlich
die Buenos Aires Great Southern Railway, die Royal State
Railway of Siam und die Dinische Staatsbahn, sowie das
Volkskommissariat fir Verkehrswesen der U. S. S.R. zu
erwihnen, als Bahnverwaltungen, die die Dieseltraktion
neuerdings in grosserem Masstab eingefiihrt haben. Mit
Triebwagen niedriger Leistungen macht auch die Deutsche
Reichsbahn umfangreiche Versuche. Bei der gleichen Bahn
ist der Dieselmotor auch mit Erfolg bei kleinen Rangier-
lokomotiven von 40 bis 6o PS eingefiihrt worden. Auch
die South Manchuria Ry. Co. und die Hafenverwaltung
von Rosario (Argentinien) haben in den letzten Jahren
mehrere Dieselfahrzeuge angeschafft.

Es ist immerhin zu sagen, dass der Dieselmotor
bisher nicht eine derartig allgemeine Verwendung auf dem
ganzen Gebiet der Schienentraktion gefunden hat, wie die
Dampf- und elektrischen Fahrzeuge. Die bisher wichtigsten
Verwendungsgebiete von Traktions-Dieselmotoren sind:

a) Rangierlokomotiven, 300 bis 330 PS (Normaltyp
in den U. S. A., im weitern Rosario, Buenos Aires). 600 PS
(Normaltyp in den U.S.A. und Frankreich). 750 bis
rooo PS (Sitd-Mandschurei, Frankreich und U. S. A.).

b) Triebwagen und Lokomotiven fiir Nebenbahnen
oder Nebenlinien von Hauptbahnen in zahlreichen Aus-
fihrungsformen bis 150 PS. Weitere hiufig vorkommende
Leistungen, meistens mit elektrischer Uebertragung sind:
250, 300, 400, 450 PS. In Amerika laufen eine grosse
Anzahl von Triebwagen mit Leistungen von 400 bis iber
1000 PS, die mangels eines leichten Dieselmotors mit
Benzinmotoren ausgeriistet sind,
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Abb. 1. Betriebskosten in Funktion der Verkehrsdichte,
1 elektrische, 2 Diesel- und 3 Dampftraktion.

der Buenos Aires Great Southern Railway) und in Siam
(Lokomotiven von 450 und goo PS) vorgekommen. In
Siam besorgen die kleinern Fahrzeuge den leichten Per-
sonen- und Giiter-, sowie den Rangierverkehr, die gros-
sern den Schnellzugverkehr, wiahrend fiir schwere Giiter-
ziige eine Versuchs-Diesellokomotive und im ibrigen
Dampflokomotiven verwendet werden. In Buenos Aires
stehen die meisten Dieselfahrzeuge im normalen Vorort-
betrieb; fir den schweren Verkehr verwendet man teil-
weise einzelne Versuchs-Diesellokomotiven und in der
Hauptsache Dampflokomotiven.

Wihrend also die Wirkungsfelder der Dampf- und
elektrischen Traktion in erster Linie auf Grund wirtschaft-
licher und betriebstechnischer Erwigungen voneinander
abgegrenzt werden, haben bisher technische Schwierigkeiten
bei der Konstruktion grosser Leistungseinheiten die Ver-
wendung von Dieselfahrzeugen mit wenigen Ausnahmen
auf Spezialfille beschrinkt. Die Hemmungen in der Ent-
wicklung der Diesellokomotive lagen zum grossen Teil in
der Schwierigkeit, ein spezifisch leichtes Gewicht zu er-
reichen. Mit dem Fortschritt im Maschinenbau sind diese
Hindernisse zum Teil verschwunden. Ausserdem aber
wird der Vorteil einer unabhingigen und billigern Kraft-
erzeugung in vielen Fillen den Gewichtsnachteil mehr
als kompensieren.

Immerhin ist zu beachten, dass die Lokomotiven, fiir die
Gebr. Sulzer vor kurzem die Dieselmotoren geliefert haben,
1600 PS fiir Russland und 1700 PS fiir die Buenos Aires
Great Southern Railways, die die grossten bisher in einer
Einheit gebauten Dieselfahrzeuge darstellen, in der Leistung
annahernd jene Werte erreichen, die den stirksten Dampf-
lokomotiven der Jahre 19o8 bis 1912, d. h. der Zeit des
Beginns der Dieseltraktion entsprechen. Was die Leistung
anbelangt, hat also die Entwicklung der Diesellokomotiven
viel kiirzere Zeit gebraucht, um die selben Fortschritte zu
erreichen, wie die Dampflokomotiven in tber 8o Jahren;
damit soll nicht etwa der Dampflokomotive eine langsame
Entwicklung zur Last gelegt werden, denn diese war durch
die langsame Entwicklung des Verkehrs gegeben.

Es ist kaum anzunehmen, dass Bahnen, die heute
elektrisch betrieben werden, auf die Dieseltraktion zuriick-
kommen. Hingegen dirften viele Bahnen, deren Dampf-
betrieb sich als unwirtschaftlich erwiesen hat und die ihn
durch Elektrifikation wirtschaftlich verbessern wollen,
schliesslich die Dieseltraktion bevorzugen, weil der Kapi-
talbedarf bedeutend geringer und die Wirtschaftlichkeit in
solchen Fillen dann meistens giinstiger ist, als bei Elek-
trifikation.

Eine zahlenmissige Darstellung dieser Verhiltnisse
mit allgemeiner Giltigkeit ist praktisch undurchfiihrbar.
Liegt aber eine bestimmte Strecke vor, so konnen die
Betriebskosten pro tkm in Abhingigkeit der gefdérderten
Tonnen oder in Abhingigkeit der Lokomotivausniitzung
dargestellt werden. Die Kurven verlaufen ungefihr gemiss
Abb. 1; man erkennt, dass die Dieseltraktion ein willkom-
menes Zwischenglied zwischen Dampf- und elektrischer
Traktion darstellt.

Der prinzipielle Verlauf dieser Kurven bangt von
folgenden Tatsachen ab: Die Anschaffungskosten sind bei
der Elektrifikation am grossten, bei Dampftraktion am
geringsten. Anderseits ist der Betriebstoffverbrauch bei
Dampf am grossten, bei Elektrifikation mit Speisung durch
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