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Diesel-elektrische Schnellbahn-Zige.
Mitgeteilt von GEBR. SULZER A.-G., Winterthur.

Von der gegenwirtigen Wirtschaftsdepression ist das
Transportwesen ganz besonders stark in Mitleidenschaft
gezogen worden, und besonders die Eisenbahnen sehen
sich gezwungen, jedes Mittel heranzuziehen, von dem eine
Verbesserung der Betriebsergebnisse erwartet werden kann.
In erster Linie bemiht man sich, die Betriebskosten zu
reduzieren. Es ist schon vielerorts erkannt worden, dass
die Dieseltraktion ein ausgezeichnetes Mittel zur Erreichung
dieses Zieles darstellt. Sodann musste nach Mitteln gesucht
werden, um dem andauernden Riickgang der Einnahmen
entgegenzuarbeiten, zum mindesten soweit dies die Ab-
wanderung der Reisenden und Giiter auf andere Trans-
portmittel betrifft. Auch hier konnte man wieder Diesel-
fahrzeuge, insbesondere Triebwagen heranziehen, indem es
auf rationelle Art méglich wurde, den Fahrplan durch Er-
hdhung der Kurszahl zu verbessern, um so einen betricht-
lichen Teil der Reisenden vom Automobil wieder auf die
Bahn zuriickzubringen.

Angesichts der Konkurrenz durch Auto und Flugzeug
musste die Frage gepriift werden, ob nicht die Fahr-
geschwindigkeit der Schnellziige betréchtlich erhdht werden
kann. Durch Automatisierung der Stationsanlagen, Ver-
besserung von Kurven und Verstirkung von Briicken ist
es gelungen, die Reisegeschwindigkeit im Laufe der Jahre
ohne Erhohung der Hochstgeschwindigkeit wesentlich zu
steigern. Diese ist schon seit bald 40 Jahren in den mei-
sten Landern kaum mehr gedndert worden, wird aber
heute von Schnellziigen infolge des genannten Strecken-
ausbaues fast auf der ganzen Linie erreicht, wahrend es
sich frither um einen nur auf kurzen Abschnitten erreich-
baren Maximalwert handelte. Heute ist eine weitere Ver-
kiirzung der Fahrzeit nur noch durch Erhéhung der Maximal-
geschwindigkeit moglich. Es sind deshalb in neuester Zeit
in verschiedenen Lindern derartige Bestrebungen im Gange.
Auf kurvenreichen Linien in hiigeligem Gelinde wird man
damit allerdings auf grosse Schwierigkeiten stossen, weil
eine Vergrdsserung des Kurvenradius allzuhohe Baukosten
mit sich bringen wiirde.

Auch auf Flachlandstrecken ist die Erhshung der
Maximalgeschwindigkeit bis vor kurzem aus wirtschaftlichen
Griinden nicht moglich gewesen, obschon dort die Kurven
mit relativ geringen Mitteln fiir hohe Fahrgeschwindigkeiten
ausgebaut werden konnten. Die Unwirtschaftlichkeit rihrte
davon her, dass mit steigender Geschwindigkeit die Zug-
forderungskosten infolge des rapid ansteigenden Luft-
widerstandes stark zunehmen. Will man beispielsweise die
Geschwindigkeit von 100 auf 150 km/h steigern, so nimmt
der Luftwiderstand um etwa 12509/, zu. Da bei 100 km/h
der Luftwiderstand bei der bisher iiblichen Formgebung
der Lokomotiven und Anhingewagen ungefihr 2/; des
Gesamtwiderstandes ausmacht, steigt der totale Fahr-
widerstand bei 150 km/h auf anniahernd den doppelten
Betrag. Die Leistung der Lokomotive steigt natiirlich in
noch stiarkerem Verbiltnis, und der Energie- bezw. Brenn-
stoffverbrauch zur Beférderung eines bestimmten Anhinge-
gewichtes auf das 2,2 bis 2,5-fache.

Die damit verbundene Erhthung der Zugférderungs-
kosten fillt allerdings bei Dieselbetrieb nicht so stark ins
Gewicht, weil die Kosten fiir Brennstoff und Wasser
ohnehin nur etwa 1/, bis !/, derjenigen bei Dampftraktion
ausmachen, und weil dank dem erhohten jahrlichen Parcours
der Lokomotive ihr hoherer Anschaffungspreis bei den
Kosten pro km nicht so viel ausmacht.

Versuche, die Methoden des Flugzeugbaues zur Ver-
minderung des Luftwiderstandes auch in der Traktion zu
verwerten, sind schon vor einigen Jahren gemacht worden.?)
Es ist in neuerer Zeit gelungen, Triebwagenformen zu
finden, deren Luftwiderstand in beiden Fahrrichtungen
gegeniiber bisherigen Ausfihrungen auf den dritten Teil
herabgesetzt werden konnte. Solche Wagen sind bereits in
verschiedenen Bauformen in mehreren Landern im Betrieb,
und ihre Entwicklung kann heute schon bis zu einem
gewissen Grad als abgeschlossen betrachtet werden.?) Man
wird aber auch der Durchbildung ganzer Schnellziige in
Stromlinienbauart volle Aufmerksamkeit schenken missen.
Die Griinde dafiir sind verschiedener Natur.

In erster Linie darf man nicht nur auf die bei der
gegenwartigen Krise herrschenden Verhiltnisse abstellen,
sondern muss damit rechnen, dass der Verkehr einmal
wieder die in den Jahren 1927 bis 1929 aufgetretenen
Ausmasse annimmt. Der Schnellverkehr wird hauptsichlich
zwischen grésseren Industrie- und Geschéftszentren im
Abstand von 200 bis 300 km Bedeutung gewinnen, weil
bei kleineren Entfernungen der Gewinn gegeniiber dem
Automobil zu gering ist. Erst bei grosseren Distanzen
kommt die Flugzeugkonkurrenz ernsthaft in Betracht.
Wenn nun aber der Weg von einer solchen Stadt zur
andern in 2 bis 21/; Stunden zuriickgelegt wird, so werden
die Geschiftsleute, d. h. vielleicht 709/, der Reisenden,
frth am Vormittag die Hinfahrt machen wollen, um am
Abend nach ihrem Wohnort zuriickzukebren. Es wird also
in jeder Richtung einen stark frequentierten Frithzug und
einen ebensolchen Spitzug geben, wihrend in der Zwischen-
zeit kein starker Bedarf nach Schnellverkehr vorhanden ist.

Ein weiteres Anwendungsbeispiel des Schnellverkehrs
wird die Verbindung der europiischen Hauptstadte mit
den Uebersee-Hifen bilden. Aber auch dort werden alle
mit einem Schiff ankommenden und abfahrenden Reisenden
mit dem n#mlichen Zug fahren wollen, sodass eine gros-
sere Zugsformation die zweckmissigste Losung darstellen
wird. Auch werden die europiischen Bahnverwaltungen
nach dem Vorbild der amerikanischen die Bewegungsfreiheit
des Reisenden vielleicht noch erhéhen miissen durch Ein-
fiilhrung von Leserdumen, Aussichtswagen und dgl. Das
bedingt aber wieder grossere Zugskompositionen.

Die Firma Gebriider Sulzer hat nicht nur dem
Problem der Schnelltriebwagen, sondern auch der Ent-
wicklung von Lokomotiven fiir hohe Geschwindigkeiten
besondere Aufmerksamkeit geschenkt. Neben der Durch-
bildung von besonderen Lokomotivbauarten ist fiir solche
Zige auch ein vollstindiges Abweichen von den bisher
tiblichen Bauarten der Anhingewagen notwendig.

In den Abb. 1 bis 3 sind drei Varianten von Ziigen
mit praktisch gleichem Fassungsvermdgen und fir die gleiche
Geschwindigkeit 130 km/h dargestellt; Abb. 1 stellt einen
Zug in bisher iblicher Bauart dar, Abb. 2 einen solchen
mit etwas verbesserten Formen und Abb. 3 einen mit inner-
halb praktischer Moglichkeiten idealer Stromlinienfithrung.
Die Grundsitze, die zur Anwendung kommen, sind folgende:

Variante 2: Die Lokomotive und alle Anhinger,
insbesondere der Schlusswagen, kdnnen in beiden Rich-
tungen fahren. Die Kopfformen der Lokomotive und Wagen
sind jedoch verbessert, die Stirn- und Seitenwidnde zur
Verkleidung der Réader und Drehgestelle usw. tief unter
den Rahmen herabgezogen.

‘)V:;gl. unsern Artikel iiber den Luftwiderstand von Fahrzeugen in
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%) Vgl. 7z, B. den Schnelltricbwagen der D.R. in Bd. 100, S. 58%
(30. Juli 1932). Red.



	...

