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VORWORT

In sieben Folgen hat das Jhhrbuch des Hsenbahnwesens sich Schritt fir Schritt seinen Platz in der
groRen Hsenbahn- Literatur in planmé&lligem Ausbau seiner Ziele erworben. In der 8., hier vorliegen-
den Folge erscheint es unter neuer Herausgeberschaft und Schriftleitung. An dieser Stelle dem bis-
herigen Herausgeber flr die grof3e und wie von dem wachsenden Leserkreis bestétigt worden ist,
erfolgreiche Miihe in der Ausgestaltung und Entwicklung seines Werkes zu danken, ist eine Pflicht
und ein Anliegen, die sehr gerne erflillt werden. Es sei dies gleichzeitig der Ausdruck fir die Wahrung
der guten Tradition, welche in dieses Buch, aus dem man die Liebe zur Hsenbahn aller daran Betei-
ligten fuhlt, gelegt ist.

Die Aufgabe, ein Bhrbuch des Esenbahnwesens zu schaffen, ist bei der Uberfiille des Soffes, welcher
durch die Ausdehnung der Shienenwege Uber die ganze Welt und die vielen Zweige dieser Verkehrs-
art sich darbietet, zwangslaufig nicht ohne Problematik. Allein schon die Technik der Esenbahn
bietet stets fortschreitende Erscheinungen in einer Zahl, daf sie in einem einzigen Buch, das einen
bewadltigbaren Rahmen nicht sprengen darf, unmdglich in allen ihren Gebieten erfaldt werden kann.
Damit ist aber nur ein Teil des Hsenbahnwesens umrissen. Betrieb, Verkehr, Verwaltung — sie alle
fordern ebenso ihre Darstellung, soll das Thema auf die Dauer nicht nur einseitig behandelt werden.
Daraus folgt, daf’ es unmdglich wére, in einem einzigen Bhrbuch eine auch nur anndhernd vollstandige
Abbildung des Geschehens auf allen Gebieten des Esenbahnverkehrs zu geben; sich aus diesem Grunde
auf eine nur chronologische Kurzaufzeichnung aller BEeignisse zuriickzuziehen, wére aber ebenfalls
kaum richtig. Se wirde in der Monotonie eines Verzeichnisses keineswegs befriedigen kdnnen und
keine entsprechende und hinreichend in die Tiefe gehende Unterrichtung anbieten.

Das Ziel, ein Jhrbuch zu schaffen, muRR deshalb in anderer Weise erreicht werden:

In sorgfaltig ausgewahlten Aufsétzen werden die einzelnen Zweige des Esenbahnwesens in den ver-
schiedenen Jhrgéangen so zur Sprache kommen, daR jeder Band fiir sich einen Uberblick und Enblick
bietet, so gut als dies moglich ist. Eine gewisse Schwerpunktbildung fur einzelne Gebiete wird dieses
Vorhaben systematisch kennzeichnen und dem Gedanken einer vertieften Information dienen.

In dem vorliegenden Jhrbuch gilt diese eingehendere Arbeit der Wechselstrom- Hektrisierung der
europdischen Bahnen mit einer Darstellung ihrer Technik, ihrer betrieblichen Kennzeichen und ihrer
weiteren Entwicklungsplane. Das 75jdhrige Jubilaum der Gotthardbahn in der Schweiz bot dazu
die &uRBere Anregung, die in Europa mit grofter Intensitét vorangetriebene Hektrisierung der Bahnen
macht das Thema vordringlich.

In einer Reihe verschiedener Aufsdtze wird das Bild des BEsenbahnwesens erweitert und schlieflich in
der neu aufgenommenen Jhresriickschau im Verein mit der bereits bewahrten Welt- Esenbahnumschau
in einem moglichst weitgehenden Uberblick (iber wichtige Ereignisse aus dem Hsenbahnwesen abzu-
runden versucht.

S mdoge, wenn auch nicht der einzelne Band, doch die Folge der XBhrbiicher zu einer systematisch
gepflegten und sachlich vertieften Gesamtschau des Hsenbahnwesens zusammenwachsen und ein Werk
bilden, das in seiner Art dem Schienenverkehr in seinem Leserkreis dient.

Den Autoren, denen ein Gelingen des Vorhabens in erster Linie zu danken ist, dem Verlag, der dem
Buch seine grofR3e Leistungsfahigkeit auch in dieser Ausgabe voll angedeihen liel? und die Zusammen-
arbeit zu einer Freude machte, sei hier der besondere Dank gesagt.

Minchen, Juni 1957
Der Herausgeber
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Behalterverkehr als verbindendes Element aller Véarkerager 9

Von Bundesm inister Dr.-Ing. Seebohm

Die Bundesrepublik Deutschland ist ein besonders wich - Anpassung an die Bedirfnisse des Verkehrs gegangen. Es
tiges Durchgangsland fir den internationalen Verkehr kann festgestellt werden, daR fir alle tberhaupt fur die
unseres Erdteils, dessen Lander sich im mer enger zusam - Beforderung in Behaltern in Betracht kom menden Giuter
m enschlieBen missen, wenn sie die gegenwartige HOhe geeignete Behalter zur Verfigung stehen. Das bedeutet
ihrer Lebenshaltung erhalten und steigern wollen. Infolge- aber keineswegs, daBB alle Wiansche, die' hinsichtlich Be-
dessen muB alles geférdert werden, das geeignet ist, auf schaffenheit der Behalter und der Abwicklung des Behal-
dem Gebiete des Verkehrs diesen Zusam menschluBB enger terverkehrs bestehen, schon erfillt sind. Es harrt vielm ehr
zu gestalten. Nun liegt in der N atur des Behdalters und in noch eine ganze Reihe von Fragen ihrer endgiltigen
seiner historischen Entwicklung ein Elem ent, das in Rich - Losung.

tung auf das angegebene Ziel besonders forderungsw irdig ) N N .
Der Behalterverkehr wurde zunachst hauptsachlich nach

ist. Es ist wohl!l nicht Gbertrieben, wenn gesagt wird, daB . . . . .
den Bedurfnissen des Eisenbahntransportes eingerichtet,

der Behéalter als Verkehrserscheinung einen Zwang zu ) N
weil er das erganzte, das dieser Transportart fehlte, nam -

seiner Vereinheitlichung Gber die Grenzen hinweg ausibt. . . . .
lich die M églichkeit, Giuter von Haus zu Haus zu befdr-

Die Verkehrspolitik der Bundesregierung hat daher die
dern,vor allem Giter, die sonst zusatzlich eine kostspielige

Entwicklung des Behalterverkehrs in jeder Weise zu for- N .
Verpackung erfordert hatten. Hierauf muB ganz besonders

dern gewuRBt. n
hingewiesen werden. Der Behdalter erleichtert nicht nur

Die Entwicklung beweist erfreulicherweise das steigende den Verkehrstragern den Um schlag, sondern bietet auch
Gewicht des Behdalters im internationalen Verkehr. Seine dem Versender durch Schonung des Ladegutes (Sicherheit
Geburtsstatte liegt in den Vereinigten Staaten von Nord - der Beforderung) und geringen Verpackungsaufwand er-
am erika. Dort gingen die Eisenbahnen schon wdhrend des hebliche wirtschaftliche Vorteile. Durch den schnellen Um -
Ersten Weltkrieges dazu tGber, den Wagenkasten in klei- schlag und den Haus-Haus-Verkehr wird die Transport-
nere, vom Fahrgestell abnehm bare Einheiten aufzuteilen, zeit erheblich abgekirzt; das ist bei der heute Gblichen
die auf StraBenfahrzeugen weiterbefordert werden konn- geringen Lagerhaltung fir Versender und Em pfanger ein
ten. Auf diese Weise wurde ein Verkehr von Haus zu wesentlicher Vorteil.

Haus auch in den Fé&allen erm églicht, in denen dasselbe
. . . . Die Notwendigkeit, von diesem M ittel auch dber die

Ziel durch Benutzung des Schienenstranges allein nicht
Grenzen des eigenen Landes hinaus Gebrauch zu machen,

erreicht werden konnte. In Europa wurde der Behalter
. . . . fihrte bald zu internationalen Abmachungen, die vor

im Jahre 1926 zundachst in England, spater in Frankreich
. . . allem einen reibungslosen internationalen Verkehr ge-

eingefihrt. Die Anfange des Behalterverkehrs in Deutsch-
. . w ahrleisten sollen. Diese Abm achungen um faBten sowohl

land gehen auf das Jahr 1928 zurick. Die Erkenntnis, daB
die Behandlung der Tarife, wie die gegenseitige Anpassung

der Behalter ein geeignetes M ittel ist, den Transport zu
. o . . der technischen Eigenschaften der Behalter. Auf diesem
erleichtern, zu verbilligen und neue Transportm 6glichkei-
Wege wurden fur die Beschaffenheit der im internationa-
ten zu erschlieBen, gewann schnell Boden, so daRB der

en Verkehr zugelassenen Behalter die ,Technischen Be-
européische Behalterverkehr sich bald m it dem nordam e-

dingungen® im Internationalen Eisenbahn-Verband er-
rikanischen messen konnte. Seither sind die Bem @thungen
nicht abgerissen, die Methoden des Behalterverkehrs zu arbeitet.
verbessern. Das Internationale Behalter-Bilro, der Inter- Allgem ein geht das Bestreben der Eisenbahnen dahin, zu
nationale Eisenbahnverband und andere internationale einem m 6glichst einheitlichen Behaltersystem und zu einer
Organisationen bem then sich darum , die Erfahrungen auf einheitlichen Behandlungsform zu gelangen. Nachdem
diesem Gebiete unter den Ladndern standig auszutauschen. Belgien das in den Niederlanden entstandene und erprobte
D as Steigen der Lé6hne und der Mangel an Arbeitskraften sog. ,pa-Behalter- System “ ibernom men hatte, schloB sich
zwingen die Verkehrstrager aller Lander, den Um schlag auch Deutschland diesem System an. |hm folgten die
zu m echanisieren und nicht mehr das Ladegut selbst an- Schweiz und Schweden. GroBbritannien, das Land des m it
zufassen, sondern nur noch das TransportgefalR zu be- Kran zu bewegenden Hubbehalters, und Frankreich sind
wegen. andere Wege gegangen. In Frankreich spielt neben dem

Die Zah!l der im Betrieb befindlichen Behalter stieg fast Hubbehalter auch das Sem i-Rem orque-System eine Rolle,

iberall. Man schatzt heute den Bestand in Europa auf bei dem Sattelschlepper-Anhé&anger auf Schiene und StraBe

Gber 200 000. Das ist nur ein Ausschnitt aus einer breiten befordert werden.

Entwicklung, aber er ist bezeichnend, weil er zeigt, welches Welches von diesen System en das vollkom m enste ist oder

Tem po der Behalterverkehr in seiner Entwicklung gerade 2u werden verspricht, dardber gehen die Meinungen noch
in den letzten Jahren angeschlagen hat. auseinander. Jedes der bisher bekannten Systeme weist
Hand in Hand m it der Verm ehrung der Bestadnde ist eine Vor- und Nachteile auf. Auf die Dauer wird sich sicher

Vervollkom m nung der Behalter und ihre noch bessere das wirtschaftlichste System durchsetzen. Bei den inter-
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nationalen Abmachungen wurden u. a. nachstehende Be-
griffe Uber Behédlter vereinbart:

Begriffsbestimmungen

Ein Behalter ist ein Behaltnis fur den Versand von unver-
packter oder leicht verpackter Ware insbesondere zu dem
Zweck, eine Beschadigung der Ware zu vermeiden und
den Transport ohne Zwischenmanipulationen durchzu-
fuhren. Der Behélter soll fur alle in Frage kommenden
Verkehrsmittel geeignet sein, speziell auch fur Transporte,
die Uber verschiedene Verkehrsmittel nacheinander gehen.
Ein Behalter mul3 flr eine groRe Anzahl von Reisen ge-
nugend widerstandsfahig sein. Die Form und die Lade-
kapazitat soll eine leichte und rasche Be- und Entladung
ermdglichen und den Inhalt wirksam gegen Beschadigung
schiitzen. Der Verschlul3 der gedeckten Behélter soll weder
mit Nageln oder Schrauben noch mit Blechbéndern erfol-
gen und soll den Inhalt gegen Beraubung gut sichern. Die
MindestgroRe der Behédlter (Innenraum) soll 1 cbm be-
tragen.

GroRRbehalter

Als GrolR3behélter werden solche mit einem nutzbaren
Innenraum von mehr als 3 cbm betrachtet. Es werden
unterschieden:

a) gewohnliche GroRbehdlter, die weder fir eine be-
stimmte Ware noch fur ein bestimmtes Transportmittel
konstruiert sind,

b) Sezialbehdlter, die fir den Transport bestimmter
Waren oder fur ein bestimmtes Transportmittel gebaut
sind,

c) Grolbehélter, die sich nur fur den Transport auf
Fezial- Bsenbahnwagen eignen.

Die Tragfahigkeit und das Egengewicht der Grol3behéalter
soll 5 t nicht Uberschreiten. Dieses Gewicht kann aus-
nahmsweise auf 7 t erhéht werden. Bei den Spezialbehal-
tern sind Behalter fiir Hussigkeiten und andere geschlos-
sene oder offene Sezialbehdlter, die fur eine bestimmte
Ware konstruiert sind (z. B. Kuhlbehdlter), zu unter-
scheiden.

Kleinbehalter

Die Kleinbehéalter sind mit Radern versehen und werden
in die drei Kategorien A, B und C zu 1, 2 und 3 cbm nutz-
barem Rauminhalt eingeteilt. Das Gesamtgewicht der
Kleinbehéalter (Tara plus Ladung) soll hdchstens 1500 kg
betragen.

Bild 1. Kleinbehalter

Die Kleinbehélter sollen Vorrichtungen (Handgriffe,
Deichseln) besitzen, die eine leichte Fortbewegung ohne
Zugmaschine etc. ermdglichen. Die Kleinbehdlter missen
eine Feststellvorrichtung haben.

Diese Begriffsbestimmungen sind in der Resolution
Nr. 190 vom 14. 12. 1956 des Binnenverkehrsausschusses
in 18 Artikeln im einzelnen festgelegt worden.

Die technische Entwicklung brachte im Laufe der Jhre
zahlreiche Behélterbauarten, die es in allen GroR3en, mit
oder ohne Rollen, leicht und schwer, aus Baustoffen aller
Art, wie Sahl, Leichtmetall, Sperrholz, Kunststoff, steif
und zusammenlegbar, u. a. m. gibt. Diese vielen Formen
werden nach 3 Grundarten unterschieden:

Kranbehalter
Fahrbehélter und
Rollbehélter.

Kranbehalter haben nur Krandsen, um mit Hilfe von
Kranen umgeladen zu werden. Se haben — wie bereits
erwdhnt — hauptsachlich in England Verbreitung gefun-
den, weil dort die Hafenanlagen weitgehend mit Kranen
ausgerustet sind.

Der fahrbare Behélter hat eine Gummibereifung, die
ermdglicht, daf3 er uUber kurze Srecken auf der Sralle
fahren kann. Diese Bauart ist zur Hauptsache in der
Shweiz entwickelt worden (System Feldschl6f3chen).

Rollbehéalter haben kleine Rollen, die nur das Herliber-
rollen von einem Verkehrsmittel auf das andere oder auf
die Laderampe zulassen (pa- Behdltersystem).

Behalterverkehr in der Bundesrepublik

Bei dem innerdeutschen Behélterverkehr ist in erster Linie
die Deutsche Bundesbahn (DB) zu nennen, die sich bereits
seit 3 Jhhrzehnten mit dem Behalterverkehr befafdt. Se
hat ihn gerade in den letzten Jhren stark ausgebaut, in
denen die Nachfrage nach Behéltern mehr und mehr stieg.
Entsprechend den internationalen Abmachungen hat die
Bundesbahn Klein- und Grof3behélter. Die Bauart der
Kleinbehalterbesteht meist aus einer leichten Winkeleisen-
konstruktion mit Sperrholzauskleidung (Bild 1). Se haben
Rollen und kdénnen wegen ihres geringen Gewichtes von
Hand in Guterwagen, auf Rampen und Umladehallen
sowie Kraftfahrzeugen verhdltnisméfig leicht bewegt
werden. Die Zahl der Kleinbehdlter hat sich von rund
20000 im Jhre 1948 auf Uber 77 000 Ende 1956 ver-
mehrt, und die Zahl der gestellten Kleinbehdlter stieg von

Bild 2. GroRbehalter
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Bild 3. Spezialfahrzeug der Firma Ackermann beim Kippen

eines Behalters

knapp 400000 im Jhre 1948 auf rund 2,5 Mio im
Jhhre 1956.

Bei den GroRbehaltern werden geschlossene und offene
GroRRbehélter (Bild 2) sowie offene mit fester Abdeckung
unterschieden. Auf der Schiene werden sie von Behélter-
tragwagen (BT-Wagen), auf der Strale von Behélter-
straBenfahrzeugen der Deutschen Bundesbahn befdrdert.
Dies sind Spezialfahrzeuge, die die GroRbehéalter nicht nur
vom BT Ubernehmen und umgekehrt auf ihn Uberladen,
sondern auch den Behalter zu ebener Erde absetzen,
wieder aufnehmen und auch kippen kénnen. Diese tech-
nisch einwandfreie Lésung mit kraftschliissiger Zwangs-
fuhrung bei allen Bewegungsvorgéngen hat zu dem
vorerwahnten Ausdruck ,pa-System“ (pa = porteur
amenage) gefuihrt. Bild 3 zeigt das Sezialfahrzeug der
Firma Ackermann, das bei der Bundesbahn allgemein
eingefuhrt ist und in der Fachliteratur wiederholt be-
schrieben wurde. Neuerdings wird dieses Fahrzeug in
vereinfachter Form von den Frmen ,Ackermann® und
.Segener Bsenbahnbedarf" gebaut (Bild 4 und 5). Dabei
handelt es sich um Versuchsausfuhrungen, deren Beschrei-
bung zweckma@Rig einem spéteren Zeitpunkt nach der
Erprobung Vorbehalten bleibt.

Die Behalter sind roll- und kranbar, ihr Baustoff ist meist
Sahlblech, ihr Egengewicht betrégt rund 1t, ihr Lade-
gewicht 5t und ihr Fassungsraum 11 cbm bei geschlos-
senen und 7,6 cbm bei offenen Behéltern. Fir Schittgiter
wie z. B. Getreide, Rohzucker, Zement, Kalk und Diinge-

Bild 4. Vereinfachtes Spezialfahrzeug der Firma Ackermann

bei Ubernahme eines Behélters vom BT-Wagen

mittel und fir Hussigkeiten (Bild 6) gibt es Spezial-
behélter mit und ohne hydraulische Kippeinrichtung.
Tiefkihlbehdalter (Bild 7) vervollstandigen die fur Kuhl-
guter erforderliche, ununterbrochene Kiihlkette.

1956 wurde mit rund 11 000 GroRbehéltern und rund
155 Sezialfahrzeugen eine Behélter- Sellzahl von
345 000 erreicht, die in diesem Jhr (1957) auf rund
14 000 Behélter (voraussichtlicher Bestand Ende des
Jhres) und rund 200 Spezialfahrzeuge erheblich ansteigen
wird.

Der straRenfahrbare Behalterder in dem Schweizer Feld-
schléRchen- System (Bild 8) bisher am meisten bekannt
geworden ist, wurde auch in der Bundesrepublik entwik-
kelt und zwar so, dal3 der Behalter von dem Laufwerk
getrennt werden kann. Das Laufwerk wurde speziell fur
die Aufnahme des pa- Behélters, aber auch fir Kranbe-
halter ausgebildet, so daf? es vielleicht ein Bindeglied zwi-
schen allen drei Behéalterbauarten (kran-, roll- und fahr-
bar) werden kann (Bild 9). Der fahrbare Behédlter ist zwar
eine technisch und verkehrlidi gute Losung, ist aber auch
sehr aufwendig. Seine Verwendung in der Bundesrepublik
wird deshalb auf Spezialverkehre beschrankt bleiben.

Der kleine Bruder des Behdlters ist die Transportkiste,
die zwar nach der Begriffsbestimmung des Internationalen
Behélterbiros in Paris kein Behédlter ist, aber wegen ihrer
Bedeutung als transportgerechtes Verpackungsmittel vor
allem fur Stickglter nicht vergessen werden soll. Es gibt
verschiedene Konstruktionen dieser Transportkisten, deren
bekannteste wohl Collico und Fixbox sind. Die Bundes-
bahn bedient sich der Collico- G.m.b.H. Die Collico- Kiste
dieser Gesellschaft besteht aus Sahlblech oder Leicht-
metall, wird in mehreren GroRen ausgefuhrt und ist
zusammenlegbar, was fiur die leere Rickfracht (10 bis 7 %
des urspringlichen Raumes) aufierst wichtig ist. Der in
wenigen Jhren auf rund 140 000 Kisten angewachsene
Bestand ist der beste Beweis fur die Beliebtheit dieser
Transportart.

Wahrend Kleinbehélter und zusammenlegbare Transport-
kisten in ihren verschiedenen Gr6R3en allen Verlader-
wiinschen nach kleinem Transportraum gerecht werden,
bahnt sich mit dem 5-t- Grof3behélter und den beim See-
verkehr noch zu erwdhnenden 2,5- t- Behéltern eine gewisse
Systematik in der GroRenabstufung an (2,5 t, 5 t,
25+ 5=75t2X 5= 10t,3 X 5= 15t usw.). Noch
groRere Behdlter als 5t (6 t mit Hgengewicht) werden
unzweckmallig, weil die maschinellen Enrichtungen fur

Bild 5. Vereinfachtes Spezialfahrzeug der Firma Siegener Eisen-

bahnbedarfs A.G.
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ihre Umladung — ganz gleich ob mit Spezialfahrzeugen
oder Krananlagen — zu teuer werden. Die Bauart eines
10- t- Behélters wird zwar zur Zeit konstruktiv geprift, es
scheint aber doch so, als ob der Huckepackverkehr, auf
den spater noch eingegangenen wird, eher berufen ist, den
Bedarf nach einem Transportgefald von 10 t und mehr zu
erfillen. Insbesondere der im Abschnitt ,Huckepackver-
kehr* beschriebene Sattelschlepper- Anhanger der Firma
von Lienen, bei dem das Fahrgestell vom Wagenkasten
getrennt wird, entspricht dieser Forderung.

Die alteren Bt- Wagen der Bundesbahn haben drei Behal-
tersténde, die neuen vier. Die Zahl der Sande auf den
vorhandenen Bt- Wagen entspricht der Zahl der vorhan-
denen GroRbehalter. Theoretisch kdnnte die Zahl der Bt-
Stédnde kleiner sein als die der Behélter, da diese im
Haus- Haus- Verkehr einen langeren Weg haben als die Bt-
Wagen. Diese schéarfere Ausnutzung der Bt- Wagen ist aber
erst bei einem entsprechend grof’en Behélterverkehr mog-
lich.

Heute werden die Bt- Wagen in die Guterzlige eingestellt
und missen infolgedessen wie die anderen Guterwagen
ausrangiert werden. Wachst der Behalterverkehr so stark,
daf es lohnt, geschlossene Behélterziige zu fahren, so wird
bei diesen Ziigen das teure Rangieren (etwa la der Zug-
forderkosten) erspart. Das entspricht dem Sinn des Be-
halters, der auf der Schiene nur im Linienverkehr und auf
der StraBe im Flachenverkehr bewegt werden soll. Die
groRen Vorteile des Behalterverkehrs lassen sich also erst
bei entsprechendem Umfang voll ausschopfen.

Neben der Bundesbahn hat auch der Kraftverkehr, dessen
Behalter- Organisation der ,Deutsche Behéalterdienst”
(DBD), Frankfurt/ M., ist, sein Interesse der Behalterfrage
zugewandt und gemeinsam mit den Behalter bauenden
Werken durch verschiedene zum Teil ausgezeichnete Be-
hélterkonstruktionen dieses wichtige Transportmittel
gefordert. Vor allem hat der zusammenlegbare Behaélter
gute Losungen gefunden, die bei leichter Zusammenleg-
barkeit und geringem Gewicht gleichzeitig grof3e Stabilitat
aufweisen. Bild 10 zeigt als Beispiel einen solchen Behél-

Bild 6. Flussigkeitshehalter
im pa-System

ter. Ein naheres Engehen auf diese interessante technische
Entwicklung wiirde zu weit fihren. Uber die Zahl der im
Guterkraftverkehr der Bundesrepublik verwendeten
Behalter fehlen genauere statistische Unterlagen; sie kann
aber auf etwa 10 000 geschatzt werden. Die erheblich
geringere Behalterzahl als bei der Bundesbahn dirfte
darauf zuriickzufihren sein, dall der Kraftwagen durch
seinen Haus- Haus- Verkehr von dem Problem des Um -
schlages nicht so beriihrt wird wie die Esenbahn.

Einem Wunsch soll aber bei dieser Gelegenheit nachhaltig
Ausdruck gegeben werden. Behéalterbauarten gibt es all-
mahlich genug; wichtigste Aufgabe erscheint deshalb im
gegenwartigen Zeitpunkt, an Vereinheitlichung, Nor-
mung und Typisierung der Behalter mehr noch als bisher
zu denken. Zu diesem Zweck missen sich verladende
Wirtschaft, Bundesbahn, Kraftverkehr und Behélterfirmen
an einen Tisch setzen. Eine Plattform dazu ist im nationa-
len Rahmen gegeben durch die im Jhre 1948 gegriindete
Sudiengesellschaft fir Behéalterverkehr e. V., Frankfurt,
wahrend Uber die Landesgrenzen hinaus das Internationale
Behélterburo, Paris, der Internationale Eisenbahnverband
und die Arbeitsgruppe ,Transportmittel fir gebrochenen
Verkehr* der ECE (Economic Commission for Europe),

Bild 7. Tiefkihlbehalter
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Zugkraft / Geschwindigkeitsdiagramme

alter und moderner Lokomotiven

' *
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Bild 10. Diagramm der Zugkraft und Geschwindigkeit der drei
Lokomotivtypen nach Bild 9. Wenn man in Betracht zieht, daB
die drei Lokom otivtypen praktisch gleiches Gewicht haben, so

erkennt man den groBen Fortschritt der Bautechnik

15000kW notwendig ist. Die drei Lokom otiven ent-
nehmen also der Fahrleitung zusammen rund 1000 Amp.
Fir eine derartige Schwertraktion sind neben den pas-
senden Lokom otiven auch andere Voraussetzungen not-
wendig, die zum Teil heute noch nicht vorhanden sind.
Das betriebliche Bedirfnis und die traktionstechnischen
Mdglichkeiten werden die Verwirklichung der Gbrigen
Voraussetzungen rasch féordern. Jdenfalls wird es mit
modernen Traktionsm itteln moglich sein, die Leistungs-
fahigkeit der wichtigen Gotthard- Transitroute um min-
destens 30 Y0 zu steigern — eine aufBerordentliche Lei-
stung. Hierzu sei bemerkt, dalR die Zahl der lber die
Gotthardstrecke beforderten Bruttotonnen im Gilter-
verkehr von 800 000 im ersten Betriebsjahr auf 18 Mio t
im Jahr 1955 gestiegen ist. Die durchschnittliche tagliche
Zugzahl am Gotthard stieg von 67 im Jahr 1938 auf 125
im Jahr 1954. An Spitzenverkehrstagen durchfahren bis
170 zZige den Gotthardtunnel. Norm alerweise halten
sich Giter- und Reiseziige etwa die Waage, wahrend auf
den Ubrigen Bahnstrecken der SBB das Verhaltnis Guter-
zlige/ Reisezige etwa 1:3 ist (bekanntlich ist der Guter-
verkehr rentabler als der Reiseverkehr). An Werktagen
werden mit den Guiterzigen 20— 45 000 Bruttotonnen
durch den Gotthard befdrdert.

Interessant ist in diesem Zusammenhang, dal3 die Struk-
tur des Verkehrs sich in den letzten 20 Jahren geédndert
hat. Friher befdérderte man hauptséachlich Massenguter,
wie Kohle; heute Uberwiegt der Anteil an Kaufmanns-
ware, im besondern der Lebensmittelverkehr und bei
diesem wiederum der Siudfrichteverkehr. Bekanntlich
entwickelt Italien systematisch und in bewunderungs-
wiurdiger Art die Sudfrichteproduktion, die praktisch
nur im Norden ihren Absatz hat. Der Sudfrichtever-
kehr ist kom merziell interessant, weil die GlUter gut tari-
fiert sind. Anderseits verlangen diese Transporte eine
rasche Beférderung. Dadurch steigen die Anforderungen
an die betriebliche Organisation, die technischen Anlagen
der Bahn, das Wagenm aterial und den Lokom otivpark.
Wie dargelegt, eignen sich die Ae6/6-Lokomotiven ganz
besonders gut fur den raschen Transitgluterverkehr und
entsprechen dem geschilderten Bedurfnis. Gegenilber
1938 ist der Transitguterverkehr um uUber 7 0 % gestie-
gen. Die SBB glauben an eine weitere Steigerung und

6

sehen in diesem Verkehr eine groBe Bedeutung fiur die
schweizerische Volkswirtschaft.

2. Aed/4-Lokomotiven mit 2 zweiachsigen Drehgestel-
len, 4000— 4500 PS Stundenleistung, 125 km/h H6chst-
geschwindigkeit, 80 t Gewicht (Bild 11).

Dieser erprobte und bewdahrte Lokom otivtyp soll in
einer grolReren Zahl beschafft werden. Die Ae4/4-Loko-
motiven werden die alten Lokom otiven m it vier Trieb-
achsen ersetzen. Auch die Ae4/4-Lokomotiven werden
universell verwendet werden, zur Beférderung von schwe-
ren Schnellzigen und Guterzigen im Flachland und
leichteren Zigen auf Bergstrecken (Bild 12).

3. Schwere Personen- Triebwagen, Typ Be4/4 mit zwei
zweiachsigen Drehgestellen, 2500 PS Stundenleistung,
125 km/h Héchstgeschwindigkeit, 64 t Gewicht (Bild 13).

Solche Triebwagen sollen vorerst Triebwagen alter Bau-
art ersetzen und spéater anstelle der alten Lokom otiven
m it drei Triebachsen treten, insbesondere der Serien m it
Stangenantrieb und Tangentialfederantrieb, die eine
teuere und haufige Unterhaltung erfordern. Die Perso-
nentriebwagen werden die gleiche Leistungsfahigkeit
haben wie die Re4/4-Lokomotiven und die Lokomo-
tiven mit drei Triebachsen. Sie werden auch zur Fihrung
von Pendelziigen eingerichtet sein. Die heutige Kon-
struktionstechnik gestattet, Triebfahrzeuge dieser Lei-
stung als Triebwagen statt als Lokom otiven zu bauen.
Dadurch werden die Traktionskosten herabgesetzt. Ein -
gehende technische wund Dbetriebliche Uberlegungen
fiuhrten zu dem SchluB, daR dabei der Personentrieb-
wagen die geeignetste Konzeption darstellt. Er ist aus
den folgenden hauptsachlichen Grinden geeigneter als
der Gepacktriebwagen und der kombinierte Personen-/
Gepacktriebwagen: Es kénnen gegen 70 Sitzplatze an-
geboten werden; dadurch wird ein vierachsiger Personen-
wagen eingespart, der Zug wird entsprechend leichter
und kurzer. Auf End- und Umkehrstationen ist der
Personentriebwagen in langstens 2 Minuten entleert und
wieder aktionsbereit, wahrend beim Gepéacktriebwagen
das Ausladen der Glter abgewartet werden muf}, was
bis 15 und mehr Minuten beansprucht.

Es zeigt sich, dall die Zuge auf den Stationen so anhalten
sollen,dall der Gepackwagen innerhalb desPerrons steht.
Befindet er sich, bzw. das Gepackabteil, an der Zugspitze
oder am ZugschluB, z. B. im Triebfahrzeug, und héalt der

B ild 11 Ae4/4-Lokomotive der BLS, 4000 PS, 125 km/h
maximale Geschwindigkeit, SO t, gréBte Anfahrzugkraft 22 t,
Stundenzugkraft 14,2 t, zwei vierachsige Drehgestelle. Diese
Lokomotive vermag einen W agenzug von 400 t auf den 27 %o
steigenden Rampen der Lotschbergbahn m it 75 km /h zu befér-

dern. Die Ae4!4-Lokomotive ist bei den SBB zum Ersatz von
alteren elektrischen Lokomotiven m it vier Triebachsen vorge-

sehen
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Anfahr - und Beschleunigungsversuch Datum: 28.5 1946

Strecke: ftutigen - Kandergrund km 15.200 - 17300

mit Bo- Bo Lokomotive der BLS Seigung- 27 *yoo

Kurven, minimaler Radius 300m

Im Moment der Anfahrt stand die Lokomotive r der Geraden
die angehangten Wagen standen m einer S- Kurve

SEK 10 20 30 40 50 60 70

Bild 12. Bei einem Anfahrversuch mit Ae4ld-Lokomotiven m it

Lokomotiv- Gewicht ...........80°t
Wagen- Gewicht 396t
Achsenzahl**

Aussentemperalur..... ....... 13°C

Barometerstand......... .714

Luftfeuchtigkeit T2%

Fahrdrahlspannung 15.5 kV

*2 Wagen mit , ubnge mit Gleitl
ligkeit v

am Rad fir den ganzen Zug rR

aft am Rad fir den ganzen Zug Zr =ZH+Zri
am Zughaken NH

«aft am Zughaken Z*

Zugl raft am Rad fir Lok allem Zr j

80 90 100 110 120 130 140 150 160 170 180 190 200 Anfahrzeit

einem Wagenzug von 400 t auf 27 %o steigender Rampe ge-

messene charakteristische W erte

Zug der genannten Regel entsprechend, so steht auf klei-
neren Stationen mit kurzen Perrons ein Teil der Perso-
nenwagen aullerhalb desselben. Es ist daher zweck-
magiger, den Gepackwagen etwa in der Mitte des Zuges
einzureihen. Die daraus entstehenden Nachteile sind
kleiner als die Vorteile, inshesondere bei einméanniger
Bedienung der Stationen, weil der Weg zwischen Gepéck-
wagen und Abfertigungsstelle kurzer ist. Die Erfahrung
zeigt ferner, daR ein wirtschaftlicher Triebfahrzeug-
parcours und ein wirtschaftlicher Gepackwagenparcours

nicht identisch sind. Es gibt Personenziige, die keinen
Gepackwagen brauchen und wird sie immer mehr geben
— Wegfall der Nebenaufgaben — und andere, die sogar
einen groflRraumigen Gepackwagen noétig haben. Dem-
gegeniiber braucht jeder Personenzug mindestens einen
Personenwagen. Kombinierte Gepéack- Personen- Trieb-
wagen haben den Nachteil des reinen Gepéacktriebwagens.
Ferner ist es nicht gut maoglich, ein betrieblich und wirt-
schaftlich richtiges MalR fir die Bodenflache des Gepéack-
abteils festzulegen, weil der Anfall an zu transportie-

DGGODG
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Bild 13. 2000-PS-Personentriebwagen der BN, Prototyp fiur

J 1040

geplante Hochleistungs-Personentriebwagen, im besonderen fir

Pendelzugdienst
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es auf Grund einer in diesen Einrichtungen noch vor-
handenen Licke beim Einsatz der ersten Serienlok doch
noch zu einigen Stérungen kam, was dazu zwang, die an
sich schon weitreichenden Sicherungseinrichtungen zu

erganzen.

2.4. Drucklufterzeugungsanlage

Der Durchbildung der Drucklufterzeugungsanlage wurde
bei der V 60 besondere Aufmerksamkeit geschenkt, weil
bei einer Rangierlok der Luftbedarf fir das Bremsen
(im AbstoRbetrieb) einerseits nicht gerade gering ist, an-
dererseits aber auch der Luftbedarf beim Auffillen der
Zige erheblich sein kann. Letztlich muB die Lufterzeu-
gungsanlage bei der V 60 auch die Luft far die pneu-
matische Steuerung der Lok liefern. WahlIt man den in der
Beschaffung einfachen und billigen unmittelbaren
Antrieb der Drucklufterzeugung vom Dieselmotor her, so
ergibt sich fur eine Rangierlok, bei der der Dieselmotor
viel im Leerlauf lauft, die Gefahr einer ungentgenden
Luftlieferung, falls man die Drucklufterzeuger nicht tber-
dimensioniert. Bei der V 60 wurde zwar der unmittelbare
Antrieb der Drucklufterzeuger vom Dieselmotor her ge-
gewahlt, seine Nachteile konnten aber dadurch vermieden
werden, daB der Antrieb der beiden Luftpresser Bauart
Knorr VV 100/100 (Ansaugleistung je 50 m3h bei
1100 U/min und 8 ati Verdichtungsdruck) tGber eine so-
genannte Voith- Regelkupplung erfolgt. Die Regelkupp-
lung wird priméarseitig durch die bei laufendem Motor
stdndig umlaufende Prim drwelle des Getriebes angetrieben
und tréagt sekundarseitig die Keilriemenscheiben fir den
Luftpresserantrieb. Durch die organische Vereinigung der
Regelkupplung mit dem Turbogetriebe baut die Kupplung
nicht nur klein, weil hier ebenfalls der Getriebehochgang
vorgeschaltet ist, sondern es eribrigt sich auch ein eigener
Olkreislauf mit dem notwendigen Zubehor. Die hydrau-
lische Regelkupplung erfiallt im wesentlichen zwei Auf-

gaben:

Selbsttatiges sanftes An- und Abstellen der Luftpresser
durch einfaches Fullen und Entleeren der Kupplung in
Abhangigkeit vom Hauptluftbehé&lterdruck (Aussetzer-
regelung),

Antrieb der Luftpresser mit verhéaltnism&aRig hoher
Drehzahl im wunteren Motordrehzahlbereich bei voller
Fillung der Kupplung sowie Regelung auf konstante
Luftpresserhdchstdrehzahl im oberen Motordrehzahl-
bereich (Uberdrehzahlbegrenzung) durch Verkleinerung
der Olfullung in Abhéangigkeit von der Abtriebsdrehzahl

der Regelkupplung.

2.5. Druckluftbremsanlage

Fur die Bremsanordnung der V 60 wurde die zweiseitige
Abbremsung gewahlt, obwohl das Bremsgestange dabei
aufgeteilt werden muBte und wesentlich vielteiliger wurde
als bei einseitiger Abbremsung. Der Mehraufwand wurde
jedoch aus folgenden Grinden in Kauf genommen:

Die spezifischen Bremsklotzdricke sind niedriger und
damit die Brems- und VerschleiBverhéltnisse glnstiger,

die Bremswirkung st in beiden Fahrtrichtungen die

gleiche,

die Bremsklotzdricke heben sich an jedem Rad gegen-
seitig auf, wodurch Achswellen, Achslager und Achslager-
fihrung bedeutend weniger beansprucht werden. Die
Schonung der Achslager und Achslagerung kommt auch
dem Stangenantrieb zugute.

Bild 7. ZV-Diagramm fur die V 60 im Rangiergang und im
Streckengang bei gréRter Ubertragungsleistung (N i = 600 PS)

Von den beiden Bremszylindern wirkt einer auf die
Achsen 1und 2, wahrend der andere mit der Spindelhand-
bremse auf die Achse 3 wirkt. Das Bremsgestange kann
durch Spannschlosser an jedem Rad au B en nachgestellt
werden, was fur eine Rangierlok mit ihrem hohen Brems-

klotzverschleiR wichtig ist.

2.6. Steuerung der Maschinenanlage

Bei der von der Fa. Westinghouse in Zusammenarbeit
mit dem Bundesbahn-Zentralamt Miunchen entwickelten
Druckluftsteuerung der V 60 ist die Steuerung des Diesel-
motors, des Flussigkeitsgetriebes und des Nachschaltgetrie-
bes in einem Fahrventil vereinigt, das von beiden
Seiten des Fihrertisches aus durch einen Flandhebel und
ein Schaltrad bedient werden kann. Der um etwa 120°
drehbare Wendeschalthebel bestimmt in seinen beiden
Endlagen die Fahrtrichtung. Nach Festlegung der Fahrt-
richtung wird der Fahrbetrieb der Lok ausschlieBlich durch
das Fahrschalterhandrad geregelt. Von einer O-Stellung
aus, bei welcher der Motor mit seiner Leerlaufdrehzahl

lauft, wird bei Drehung des Handrades zunachst eine
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Zwischenraste (kleinste Laststufe) erreicht. Auf diesem
Schaltweg wird unter Beibehaltung der Leerlaufdrehzahl
des Motors der Drehmomentwandler des Turbogetriebes
gefullt und die Lokomotive auf langsame Fahrt gebracht.
Beim Weiterdrehen des Handrades steigt der Steuerluft-
druck und damit die Fullung des Motors allmahlich an,
bis beim Endanschlag die Hochstwerte erreicht werden
(stufenlose Leistungsregelung). Parallel zum Druckzylin-
der des Motorfillungsreglers wird der Druckzylinder far
die Primarbeeinflussung des Turbogetriebes mit Druckluft
beaufschlagt. In der betreffenden Druckluftleitung sitzt
auBBerdem ein einstellbares Verzégerungsventil, das bei zu
raschem Durchschalten des Fahrschalterhandrades bis an
den Endanschlag den Leistungsanstieg von etwa Halblast
bis Vollast um einige Sekunden verzdégert, damit die Auf-
ladeturbine des Dieselmotors mitkommt. Im AbstoBbetrieb
hat sich dieses Verzégerungsventil gleichzeitig als eine Art
Schleuderschutzeinrichtung erwiesen, weil es in diesem
Dienst die volle Leistungsdarbietung im allgemeinen erst
zulaBt, wenn bereits die Reibungsgeschwindigkeit von
7 bis 8 km/h erreicht ist.

2.7. Elektrische Ausriustung

Die elektrische Ausristung ist gekennzeichnet durch
eine heizbare 24-Volt- Starterbatterie von 400 Ah, zwei
vom Motor uber Keilriemen angetriebene 700-Watt-
Lichtmaschinen der Fa. Bosch, einen 15- PS- Bosch- Anlasser
mit Vorgelege, eine wegabhangige Sicherheitsfahrschal-
tung, Bauart BBC, mit beim Streckengang zuséatzlich ein-
geschalteter zeitabhangiger Wachsamkeitskontrolle, eine
UKW- Sprechfunkanlage wund die ubrigen elektrischen
Hilfs-, MeB- und Beleuchtungseinrichtungen. Von den
elektrischen MeReinrichtungen verdient die Deuta- Ge-
schwindigkeitsmeRBanlage mit elektrischer Fernanzeige und
Anbau des Gebers am Sifa- Schraubenradergetriebe beson-
dere Erwahnung wegen der im Hinblick auf die Erforder-
nisse des Abdrickdienstes erstmalig bei der V 60 im
unteren Geschwindigkeitsbereich ermdéglichten Ablese-
genauigkeit von 0,5 km/h mit Hilfe einer zwischen 0 und
10 km/h stark auseinandergezogenen Skala. Die Geschwin-
digkeitsmeRBanlage der Lok V 60 hat sich durch diese M af3-
nahme zwar nicht unerheblich verteuert, doch hat sich
gerade im Abdrickdienst der Geschwindigkeitsmesser mit
seiner zwischen 0 bis 10 km/h auseinandergezogenen Skala

recht gut bewahrt.

2.8. Heizanlage

Fur eine Dieselrangierlok muBte gefordert werden, dafi
sie auch bei tiefen AuBentemperaturen ohne laufende
Uberwachung langere Zeit im Freien abgestellt werden
kann. Neben dem Warm haltebetrieb der Maschinenanlage
mufBte die Heizanlage auch das Vorwéarmen des Diesel-
motors auf ca. 60° Kiuhlwassertemperatur ermdéglichen,
da der Warm start nach den bei der DB gemachten Erfah-
rungen zur Schonung der Dieselmotoren, inshesondere so-

fern es sich um Schnellaufer handelt, zweckdienlich ist.

Nach eingehender Prafung wurde fir die Heizanlage
ein koksgefeuerter Warmwasserkessel gewéahlt, der in den
Kiuhlwasserkreislauf eingeschaltet ist. Auf eine &lfeue-
rungsanlage wurde bei der einfachen Rangierlok V 60
sowohl aus Kosten- als auch aus Unterhaltungsgrinden
verzichtet. Das Fahrpersonal, das mit der Handhabung
eines koksgefeuerten Heizkessels von vornherein gut ver-

traut ist, hat in der Praxis diese Wahl nur begruf3t.

2.9. Geraduschbekampfungsmalnahmen

Auf eine moglichste Verringerung der Gerdusche im
Fihrerstand, aber auch auf eine Gerduschdédmmung nach
auflen hin mufRte bei der V 60 als Rangierlok besonderer
Wert gelegt werden, um eine einwandfreie Verstandigung
zwischen Rangier- und Lokpersonal sicherzustellen, ins-
besondere um eine einwandfreie Aufnahme derim Rangier-
betrieb bei der DB vorschriftsgemalR hor- und sichtbar
zu gebenden Rangiersignale durch das Lokpersonal zu
erhalten. Da letztlich mit der gem&aR Bau- und Betriebs-
ordnung erforderlichen (inzwischen erteilten) Ausnahme-
genehmigung fir die Einmannbesetzung der V 60 seitens
des Bundesverkehrsministeriums nur zu rechnen war,
wenn der Gerauschpegel der Lokom otive eine ausreichende
Verstandigung zwischen Rangier- und Lokomotivfihrer
zulaBRt, wurden keine Mittel gescheut, um dieses Ziel zu
erreichen. Das Fuhrerhaus wurde allseitig mit einer schall-
dampfenden und schallschluckenden Schicht von 60 mm
Dicke ausgekleidet, und auf der AufRenseite der Stirn-
wand zur Maschinenkammer mit einer weiteren Schicht
von 60 mm Dicke versehen. Die Vorbauten erhielten an
den notwendigen Stellen ebenfalls schallisolierende Schich-
ten von 40 bzw. 50 mm Dicke. Diese schallisolierenden
Schichten bestehen aus einer auf der Beblechung auf-
gespritzten Antidrohnschicht, ferner aus Glasfasermatten
und einem gelochten Aluminiumblech, dessen Offnungen
auf der Riuckseite durch ein Glasseidengewebe abgedeckt
sind. Im FihrerhausfuRboden, der mit Ricksicht auf die
darunterliegenden maschinellen Einrichtungen in mehrere
herausnehmbare Felder aufgeteilt werden mufite, ist die
schallisolierende Schicht auf einem unter dem Holzbelag
befindlichen Blech aufgebracht; auf der Oberseite ist der
HolzfuBRboden noch durch eine Gumminoppenm atte ab-
gedeckt. Eine weitere Gerduschkomponente, die mit den
vorerwahnten MaBnahmen noch nicht erfaBt wurde, war
der Auspuffschall. Durch den Einbau eines Reflexions-
schalldampfers in die vor dem Fuhrerhaus Uber das Fihrer-
hausdach hochgefiithrte Auspuffleitung gelang es bei der
V 60, die AuspuffstéRe ohne meRbare Erhdhung des
Gegendruckes abzufangen und den Gerauschpegel der
Lokomotive um weitere merkliche Betrage herabzu-
dricken.

Ohne hier naher auf die Ergebnisse der umfangreichen
Messungen hinsichtlich der erreichten Gerduschverminde-
rung bzw. Lautstarke, insbesondere im Fuhrerhaus der
V 60, einzugehen, kann zusammenfassend berichtet wer-
den, daB sich bisher im praktischen Betrieb mit uber
100 V 60 Serienlok keine Anstande hinsichtlich Larm -
belastigung weder beim Fahrpersonal noch anderweitig
ergeben haben.

3. Betriebserfahrungen
3.1. Leistungsfahigkeit

Die Leistungsfahigkeit der V 60 geht aus den Schlepp-
lastentafeln (Tafel 1) und den beigefligten ZV-Diagram -
men fur den Rangier- und den Streckengang (Bild 7) her-
vor. Im praktischen Betrieb konnte durch die V 60 die
Rangier-Dampflok der Reihe 92, die bei 15t mittlerem
Achsdruck 4 gekuppelte Achsen und eine indizierte Lei-
stung von 500 PS haben, ohne Schwierigkeiten ersetzt
werden. Im AbstoRBbetrieb konnten 400t, im Abdrick-
betrieb 1400 t, als Hochstlast sogar 1800t bewaltigt wer-

den.
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Tafel 1. Schlepplastentafel fur die V 60

Schlepplastentafel fir DB- Diesellok V 60
Dieselmotorleistung Nm = 650 PS
Ubertragungsleistung NG = 600 PS

Lokgewicht mit vollen Vorraten G| = 48,2/54,7
Reibungsgewicht mit Vs Vorraten Gr = 47,2/53,7

Steigung grggflzgtre_n*) G'therz'glge (YVagen gemischter Bauart) im Strecken_gang _
Grenzlasten in t fur den Beharrungszustand (p und wk = 0)**) bei
Gw Gw'

in im 15 20 25 30 40 50 60
% Verhaltnis int km/h km/h km/h km/h km/h km/h km/h
0 1: oo 1430 1230 1950 1370 960 530 410
1 1 : 1000 1250 1100 1350 970 700 400 320
2 1: 500 1100 980 1350 1030 740 550 320 260
3 1: 333 990 880 1080 830 600 450 260 210
5 1: 200 815 740 1010 770 590 580 320 190 150
7 1: 143 690 640 780 590 450 320 240 140 120
10 1: 100 560 530 570 430 330 230 180 100 80
15 1: 67 430 400 390 290 220 150 110 60 40
20 1: 50 340 320 290 210 160 110 80 30 25
25 1: 40 280 270 230 160 120 80 50 20
30 1: 33 240 230 180 130 90 60 40

Anfahr- Rangierdienst (\_(\Ie:_g(;n ZET"SChtTr lt3auai1rt)t i_m Rangiergang

Steigung grenzla?;e? Gw'*) maogliche Anhangelasten in t im
bei Gr Schleppdienst4*™) AbstoRdienst Beistelldienst
bei (p + wk = 1) (P + wk = 8) (p + wk = 5)
in |m . 53 t 472 t 12 15 20 bis 15 bis 18 bis 20 bis 30
o Verhéltnis ’ km/h km/h km/h km/h km/h km/h km/h
0 1: oo 1740 1490 1780 700 550 770 460
1 1 : 1000 1510 1320 1790 1350 630 490 670 400
2 1: 500 1340 1190 1430 1080 570 450 590 350
3 1: 333 1200 1070 1470 1180 900 530 410 530 310
4 1: 250 1090 980 1270 1010 760 490 380 470 280
5 1: 200 1000 900 1110 880 670 450 350 430 250
6 1: 166 910 840 990 780 590 420 320 390 230
7 1: 143 840 780 890 700 520 390 300 360 210
8 1: 125 780 730 810 630 470 370 280 330 190
9 1: 111 730 680 730 570 430 340 260 300 170
10 1: 100 690 640 680 530 390 330 250 290 160
*) Gw bzw. Gw’' = gréRte Anhangelasten, die in der Geraden bzw. in Krimmungen wunter ungiinstigen Bedingungen angefahren werden kénnen

(schlipfrige Schienen, vermindertes Reibungsgewicht infolge fast erschépfter Betriebsvorrate, Gberwiegend Wagen mit Gleitachslagern).
**) p = Endbeschleunigungskraft in kg/t; w” = Krimmungswiderstand in kg/t.
***) fir den Abdrickdienst am Ablaufberg mit 2 bis5km/h kommen die Anfahrgrenzlasten in Betracht.
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Fahrgeschwindigkeit [km /h]

Bild 8. Wirkungsgrade desVoith-Getriebes im Rangiergang

und im Streckengang

3.2. Betriebsbewahrung

Wie die Vorauslok haben sich auch die Serienlok bei
allen Einsatzstellen und fur alle Verhaltnisse im Rangier-
dienst auch im Gilterzugsdienst auf Nebenbahnen durch-
aus und gut bewé&ahrt. Die Um stellung auf die neue Trak-
tionsart ging rasch und reibungslos vonstatten. Lok- und
Rangierpersonal bezeichnen die V 60 als wendiger als eine
Dampflok.Die beim Personal anfanglich manchmal gegen-
Uber einer neuen Fahrzeugart wahrnehmbare Zurick-
haltung wich rasch einer allgemeinen Zustimmung, auch
beim Rangierpersonal, insbesondere nachdem sich gezeigt
hatte, daB die V 60 als diesel- hydraulische Lok im prak-
tischen Betrieb besser beschleunigt und auch der Fahrt-

richtungswechsel eher schneller vorgenommen werden
kann als dies bei einer Dampflok der Fall ist. Im Abdrick-
betrieb zeigte es sich als vorteilhaft, daR die gewilinschte
Abdrickgeschwindigkeit genau gleichbleibend mit der
V 60 eingehalten werden kann. Fir das Lokpersonal hat
sich die Lok als leicht bedienbar erwiesen, die Sichtverhalt-
nisse sind nach allen Seiten recht gut, die Wirksam keit der
GerauschbekampfungsmalBnahmen erlaubt die Aufnahme
der akustischen Rangiersignale, so da sich die Einm ann-
bedienung bei der V 60 in der Praxis ohne irgendwelche
Schwierigkeiten als durchfihrbar erwiesen hat.

3.3. Wirtschaftlichkeit

Die Erwartungen, die man auf Grund der bei den V 60-
Planungsarbeiten aufgestellten Vorkalkulation hinsichtlich
einer Verringerung der Lok- Betriebskosten im Rangier-
dienst hatte, haben sich in der Praxis durchaus erfillt: Die
Einmannbesetzung bringt Uber 40%> Ersparnis bei den
Personalkosten. Das Gewichtsverhéltnis zwischen dem
Kraftstoffverbrauch der V 60 und dem Kohleverbrauch
der Vergleichsdampflok (R 92) — bezogen auf die gleiche
Leistungseinheit — ergab sich zu rd. 1:11 und damit das
Preisverhaltnis zu rd. 1:2 (bei den derzeit fur die DB in
Frage kommenden Preisen fir Kohle bzw. Dieselkraft-
stoff); die V 60 hat damit in dieser Hinsicht die in sie ge-
setzten Erwartungen sogar Ubertroffen. Letztlich wurde in
der Praxis noch festgestellt, daB man wegen des Wegfalles
der bei den Dampflok fur Wasser- und Kohlefassen sowie
fur das Entschlacken notwendigen Pausen und auch auf-
grund des forcierten Rangierbetriebes, den eine Diesellok
wie die V 60 ermdglicht, im Rangierdienst unter den bei
der DB vorliegenden Verhdaltnissen u. U. 5-6 Dampflok
durch 4-5 Diesellok ersetzen, zumindest aber die sog.
Ablése- Lok einsparen kann.





