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V O R W O R T

D i  e XV III. Tagung der Internationalen Eisenbahn-Kongreßvereinigung, die 1962 in München 
stattfand, hat in dem Bild, das sie von dem Wesen und Wirken dieser, die Eisenbahnen der 
ganzen Welt zusammenführenden Organisation vermittelte, alle Erwartungen weit über- 
troffen. Es waren denkwürdige Tage des Schienenverkehrs und seiner Kraft zur Lösung gemein­
samer Aufgaben. Die Darstellung, welche von der Eisenbahn der Gegenwart in den einzelnen 
Sektionen erarbeitet und in knappen, bestformulierten Beschlüssen niedergelegt wurde, gestaltete 
sich zu einem höchst eindrucksvollen Werk, das in Besichtigungen, Vorführungen und nicht zu­
letzt in zahllosen persönlichen Gesprächen seine praktische Ergänzung fand. Die Perspektive in 
die zukünftige Entwicklung der Eisenbahn, die sich aus all dem ableitete, war erfüllt von posi­
tiven Aspekten.

Aus diesem großen Ereignis des Eisenbahnjahres 1962 erwuchs die Anregung, in einer systema­
tischen Arbeit dem Wirken der Eisenbahn-Kongreßvereinigung seit ihrem Entstehen zu folgen, 
den tieferen Gründen und Zusammenhängen nachzugehen, welche zu einem so umspannenden, 
über alle Kontinente der Welt reichenden Zusammenschluß führten. Es müssen doch außer­
ordentliche Kräfte besonderer A rt sein, welche dies bewirkt und zu einem von Jahrzehnt zu 
Jahrzehnt steigenden Erfolg geführt haben, keineswegs begünstigt durch die allgemeine Stö­
rung eines oft nur zu ausgeprägten politischen Nationalismus und nicht zerstörbar durch noch 
so katastrophale nachfolgende politische Ereignisse. Diese physische, wie wirtschaftliche Stärke 
eines Verkehrssystems und die aus ihm herauswachsende außerordentliche psychische K raft eines 
ganzen Berufsstandes ist des Nachdenkens wert. So entstand eine größere Arbeit, „Die Eisen­
bahn im Spiegel der Internationalen Eisenbahn-Kongreßvereinigung“ , deren erster Teil in 
diesem Jahrbuch erscheint. In dem Aufsatz sollen aus der Schau der Kongresse wichtige Ent­
wicklungstendenzen des Eisenbahnwesens im Zuge der Jahre dargestellt und manche erarbeitete 
Erkenntnis früherer Zeit, die auch heute noch von Wert ist oder in neuer Abwandlung weiterführt, 
festgehalten werden. Die Studie ist bemüht, dem linienmäßigen enzyklopädischen Charakter des 
Jahrbuches in weitem Bogen zu dienen. Der erste Teil erstreckt sich von den Anfängen der 
Eisenbahn bis zu dem Zeitraum nach dem Zweiten Weltkrieg und endigt mit dem Kongreß 
im Jahre 1950.

In dem Rahmen des geschichtlichen Werdens der Eisenbahn hat Generaldirektor Dr. Schantl, 
Wien, für Österreich in seinem Aufsatz „125 Jahre Nordbahn, die erste Dampfeisenbahn Öster­
reichs“ ein hochinteressantes farbiges Bild aus dem wichtigen Beginn des Schienenverkehrs in dem 
damaligen großen Kaiserreich im Süden Europas entworfen. M it Freude liest man die groß­
zügigen Gedanken, die ein Professor Riepl für das Verkehrsnetz der Donau-Monarchie in logi­
scher Entwicklung gehegt und ausgearbeitet hat. Es ist wert, den Spuren dieses verdienstvollen 
Mannes zu folgen, aber auch anderer, welche den Wert und die Bedürfnisse des Südens Europas 
in seinem zentralen und nach dem Osten ausstrahlenden Teil erkannt und ihm ihr Bemühen 
geschenkt haben. Der Aufsatz läßt die geschichtliche Bedeutung spüren, welche den Gründungs­
ereignissen dieser ersten Eisenbahn eingeprägt war.

Die feierliche Eröffnung der Vogelfluglinie im Mai dieses Jahres führt in die jüngste, bedeutungs­
volle Gegenwart. Im Gegensatz zu vielen Reduktionserscheinungen ist hier eine neue Eisenbahn­
strecke geplant, gebaut und dem Betrieb übergeben worden, durchaus in dem Sinne, den 
Schienenweg als moderne, leistungsfähige Hauptverkehrsader durch den Kontinent erneut zu 
bestätigen und mit vorwärtsstrebenden Aufgaben zu betrauen. Die skandinavische Halbinsel 
wird über großartige Bauschöpfungen dem zentralen europäischen Festland nähergerückt. 
Darüber spricht der in Würdigung des Ereignisses an erster Stelle stehende Aufsatz dieses 
Jahrbuches „Eisenbahnfähren und Brücken, Träger des Schienenverkehrs über weite Ge­
wässer“ von Direktor bei der Hauptverwaltung der Deutschen Bundesbahn, Dipl.-Ing. Erwin 
Keßler. Der Verfasser gibt nicht nur eine technisch und betrieblich anschauliche Darstellung der 
neugeschaffenen Verbindungslinie und ihrer Bauten, das Thema wird umfassend hereingestellt 
in die besondere Aufgabe, Meeresarme und andere große Gewässer durch den Schienenverkehr 
mit Fähren und Brücken rasch zu überwinden. Über das bedeutende aktuelle Ereignis hinaus, be­
kommt der Aufsatz dadurch grundsätzlichen Charakter für einen wichtigen speziellen Zweig des 
Verkehrs.

Eine ebenfalls moderne bauliche Neugestaltung bedeutet die Errichtung der großzügigen Bahn­
hofsanlage in Braunschweig. Präsident Dipl.-Ing. Völker, Hannover, hat sich in seinem Aufsatz 
selbst der Mühe unterzogen, die verkehrlichen und betrieblichen Zusammenhänge aufzuzeigen,



welche der Planung zu den neuen Anlagen als G rundlage gedient haben. Dazu t r i t t ,  über die 
Eisenbahn hinausgreifend, das Zusammenwirken m it der S tadtplanung und ihren Verkehrs­
m itte ln . Es w ird  in  der Z u k u n ft interessant sein, zu beobachten, ob der an neuer Stelle gelegene 
Bahnhof die gleiche städtebildende K ra f t  im Entstehen wirtschaftlichen und geschäftlichen Le­
bens um sich zu entfa lten vermag, w ie dies in  früheren Jahren der Eisenbahn zu eigen war. D ie 
beträchtlichen baulichen Aufwendungen der Bundesbahn führten  im  Ergebnis zu einem w ir ­
kungsvollen E in tr itts to r in  diesem Schienen-Knotenpunkt nahe der östlichen Teilungsgrenze des 
Landes.

Modernste Gedanken liegen dem hervorragenden Betriebssystem zugrunde, das die h o lländ i­
schen Bahnen m it ihrem Triebwagennetz in  starrem Fahrplan ausgebildet haben. D ie  Schil­
derung, welche G enera ld irekto r D ip l.- In g . J. P. Koster hievon gib t, ist überaus eindrucksvoll. 
D ie  A rb e it zeichnet ein erfolgsstarkes B ild  einer systematisch fortentw icke lten, und zu einem 
verkehrlichen Hochstand gebrachten Eisenbahn in  modernster Ausstattung.

D ie  schwere D iesellokom otive V  320, in  K onstruk tion , Betriebsprogramm und Betriebsverhalten, 
beschrieben von Vizepräsident D r. Friedrich, München, ist eine Ergänzung dazu in  der schwe­
ren neuzeitlichen D iese ltraktion  in  ihrem außerordentlich leistungsfähigen Entwicklungsstand 
europäischer Prägung.

Über die Deutsche Bundesbahn in  ihrem zurückliegenden Betriebsjahr b ring t Bundesbahnoberrat 
Böhm, München, einen höchst dankenswerten und a lljährlich  m it gleichem Interesse erwarteten 
Standardbeitrag, der über die speziellen In form ationen, die er über die D B  bietet, hinaus als 
Beispiel fü r  das Betriebs- und Geschäftsjahr einer größeren Eisenbahnverwaltung allgemeine 
G ü ltig ke it besitzt. Der S truktu rw ande l, welcher bei der D B  durch die E lektris ie rung bew irk t 
w ird , spiegelt sich dabei in  einer Reihe w ichtiger Abschnitte w ider. D ie  Dieseltechnik w irk t  auf 
vielen Strecken ergänzend.

D ie  E lek tron ik  in  ih re r zunehmenden Verwendung in  der Eisenbahntechnik und man kann h in ­
zufügen, deren Neugestaltung auf vielen Gebieten, w ird  das Jahrbuch in  den kommenden Aus­
gaben sicher mehr und mehr beschäftigen. Ein  Aufsatz  von Bundesbahnoberrat D ip l.- In g . R o­
scher, München, tu t dazu einen ersten Schritt. D ie  A rb e it befaßt sich m it den elektronischen 
Rechenanlagen, von denen zunächst einmal eine überblickschaffende E in führung  gegeben w ird . 
Sie soll gleichzeitig als vorausgestellter A u fta k t zu dem Abschnitt „Fortschritte  im  Eisenbahn­
wesen —  Eisenbahn und wissenschaftliche Forschung“ gelten, dem Bundesbahnoberrat D ip l.- In g . 
Kämmerer auch in  diesem Jahrbuch sich w ieder gewidmet hat. Eine Reihe w ichtiger Tagungen 
und ihre Ergebnisse, technische Neueinführungen und Versuche, finden da rin  inform ierenden 
Niederschlag. Manche planende Absicht ist ebenfalls verm erkt.

M it  dem Standardabschnitt „W elt-E isenbahn-Umschau-Länderbericht“  t r i t t  K u r t E itner in  die­
ser Ausgabe in  das zweite Jahrzehnt seines W irkens fü r  das Jahrbuch. D er Herausgeber glaubt 
sich zum Sprecher vie ler Leser des Jahrbuches zu machen, wenn er dazu die Gelegenheit w ah r­
n im m t, H e rrn  E itner fü r  seine verdienstvo lle, ungewöhnlich reichhaltige und aufschlußreiche 
A rb e it herzlich zu danken. Herausgeber und Verlag freuen sich über das große Sammelwerk, 
das in  diesen zehn Jahren fü r das Eisenbahnwesen als wertvo lles, durchgearbeitetes Q uellen­
m aterial entstanden ist. D er Fortschritt im  S to ff w ie in  der Systematik von Jahr zu Jahr ist 
ebenso zu begrüßen wie anzuerkennen.

Abschließend möchte der Herausgeber den Auto ren fü r  ihre große M ühew altung in  dem Be­
wußtsein des gemeinsamen Dienens an der Eisenbahn in richtiger W ertung des Lebensnerves 
Verkehr in  unserer Ze it herzlich danken. Der bewährten Leistung des Verlages und a ller M it ­
arbeiter im  Entstehen des neuen Bandes sei in  gleicher Weise gedacht und da fü r herzlich gedankt. 
Dem neuen Band des Jahrbuches sei ein guter Weg beschieden.

München, Juni 1963 Der Herausgeber
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StahLm anschette

Zustand 1:
Senkkasten eingeschwommen und an die Hubinsel angehängt

Druckiuftschieusen

Zustand 2:
Senkkasten auf dem Meeresgrund abgesetzt, Beginn des Druckluftaushubes

Zustand 3:
Die Oberkante des Gründungskörpers hat eine Absenktiefe von —  2,50 m erreicht; die Hubinsel kann ausschwimmen

^7 7 ^7 7 7 ^7 ^7 ^7

Beine der HubinseL 

Hubinsel

©  7501 Mischer
©  Turmdrehkran
®  Zuschlagstoffe
©  Maschinen= und Wohnhaus 
G ) Vo rratssch iff
©  Druckiuftschieusen  
&  Hieszwischensito

Bild 9a. Schematische Darstellung der Pfeilergründung
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Bild 9b. Gründung des Pfeilers 3 
der Fehmarnsundbrücke mit H ilfe 
der Hubinsel. Der eingeschwommene 
Senkkasten wurde an zwei Traver­
sen an der Hubinsel aufgehängt

grunduntersuchungen w urd e An fan g  1959 zu r Er lan ­
gung b au reifer  En tw ü r fe ein  ö f fen t licher Brückenbau­
wettb ew erb  veran staltet . Bis zum  A b lau f  der Angebots­
f r ist  am  1. August  1959 gingen 20 En tw ü r fe ein. Das 
Preisgericht , dem  der Verfasser als Vo rsitz er  angehörte, 
hat te 690 Bla t t  En tw u rfsp län e, 1 100 Seiten Er läu t e­
rungsberichte, 14 000 Seiten statische Berechnungen und 
über 6 000 Seiten  Angebotsangaben zu begutachten. D ie 
erforderlichen  Vo rarb eiten  erled ig ten  Bundesbahnober­
rat  Jah n k e, dem ansch ließend d ie Bau leitu n g  der Brücke 
von  der Deutschen Bundesbahn übertragen wurd e, und 
Ob erreg ieru ng srat  Wo d tk e vo n  seiten der St raße. Nach  
den vorgesch lagenen Brückensystem en können  d ie 20 
eingereichten En t w ü r f e  in  v ie r  H au p tg ru p p en  eing eteilt  
w erd en :

1. Fachwerküberbauten  m it  t ief liegend er Fah rb ahn  über 
den Schif fah rtsö ffnungen  und Vo llw an d ü b erb au ten  
m it  obenliegender Fah rb ahn  über den Seitenö ffnu n ­
gen,

2. Fachwerküberbauten  über die ganze Brückenlänge 

durchgehend, teilw eise m it  obenliegender Fah rb ahn  
über den Seitenöffnungen,

3. seilverspannte Trag w erk e über den Sch if fah rtsö ffnun ­
gen und Vo llw an d ü b erb au ten  über den Seitenö ffnun ­
gen m it  obenliegender Fah rb ahn ,

4. Bögen über den Sch if fah rtsö ffnungen ; bei d rei En t ­
w ü r fen  n u r je ein  Bogen m it  248 bis 261 m  Stü tz ­
w eite und Fachwerk -  oder Vo llw an d ü b erb au ten  m it  
obenliegender Fah rb ah n  über den Seitenöffnungen.

Durchgehende Vo llw and - Deck b rück en , w ie sie noch die 
Plan u n g  von  1940/ 1942 fü r  eine Autobahn-  und z w ei­
gleisige Eisenbahnbrücke über den Fehm arnsund  vo r ­
gesehen hatte, w urden  n icht  angeboten. Wegen  der da­
fü r  erforderlichen  größeren Bauhöhe und den dam it  
längeren und teureren Ram p en  haben d ie Bieter  eine 
derart ig e Lösung fü r  d ie Bahnb rücke anscheinend von  
vornherein  als n icht  aussichtsreich angesehen. Bei allen  
En tw ü r fen  ist das Bestreben erk ennb ar, m it  m öglichst 
geringer Bauhöhe über der Sch if fah rtsö ffnung  auszukom ­

m en; eine geringe Bauhöhe w ar  aus betr ieb lichen  Grü n ­
den sehr erwünscht, außerdem  erfo rd er t  jeder M eter 
m ehr an Bauhöhe 100 m  längere Ram p en.

Im  Novem b er 1961 konnte die Beu rteilu ng  der En t ­
w ü r fe abgeschlossen werden.

Nach  der Preisver teilu n g  (es kam en 100 000 D M  zur 
Verteilu n g , jedoch konnte kein  1. Preis vergeben w er ­
den) w urden  v ier  p reisgekrönte En tw ü r fe zusam m en m it  
den Bietern  technisch und gestalterisch weiterb ehand elt  
und zum  besseren Verg leich  au f  eine einheit liche Brük -  
ken länge vo n  960 m  um gearbeitet. A ls Trag w erk e fü r  
d ie Seitenöffnungen w urd en  einheit lich  d iejen igen eines 
preisgünstigen En tw u r fs zugrunde gelegt, so daß die 
Unterschiede n u r m ehr in  der A r t  der Überb rückung 
der Haup tsch if fah rtsö ffnung  lagen. D ie Gesam tkosten 
der v ier  um gearbeiteten En tw ü r fe schwankten  nunm ehr 
n u r zwischen 39,2 und 41,7 M ill io n en  D M  (=  6 % ) .  
In  technischer H in sich t  er fü llten  alle v ier  En tw ü r fe d ie 
An fo rd erungen . Wegen  seiner besonders guten Gestal­
tung w urd e im  Feb ru ar  1960 von  beiden Bauherren  und 
dem Lan d  Sch lesw ig - Holstein  der vo n  der Gutehoff -  
nungshütte gem einsam  m it  A rch itek t  Loh m er gefert igte 
Wet tb ew erb sen tw u rf  ausgewählt , der als T rag w erk  fü r  
die Hau p tö f fn u n g  einen Bogen vorsah.

Bau der Brückenrampen

D ie Brückenram pen  g reifen  vom  Fest lan d  her au f  330 m 
Länge und vo n  der Inselseite her au f  110 m  in  den Sund  
ein. Ih r  Bau  verd ien t  wegen der ungewöhnlich  großen 
Abm essungen (m ax im ale Hö h e etw a 24 m , Kron en b reite 
rund  24 m und Soh lenb reite 116 m ) und wegen des 
Bauverfah rens besondere Beachtung. D er  im  Wasser lie­
gende T e il der Däm m e w urd e durch eine Sp und w and  
m it  einer Stein vo r lag e aus Fin d lin g en  gesichert. Gegen 
Wellensch lag  ist der unterste T eil der Böschung durch ein 
m it  Asp h alt  vergossenes Block steinp f laster befestigt . D ie 
Fest land ram pe w urd e m it  Seesand au f  den zum  größten 
T e il aus Geschiebem ergel bestehenden Un terg ru n d  au f ­
gespült  (Bi ld  8 ). Es m ußten  run d  700 000 m 3 Meeres­

sand  eingebaut w erd en . D ie ver lan g te Verd ich tu n g  der
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V  2 0 0 °), erm ög lich t  einen  f reien  b eid seit ig en  Du rch g ang  
durch  d ie M asch in en räum e in  w esen t lich  besserem  M aße 

als d ie K an ä le ; insbesondere bei den Kü h lan lag en  vo n  

Ho ch leistu n g slo k  ist  du rch  d ie K an ä le  d ie f reie D u rch ­

gangshöhe sehr ein geschränk t. D iese Ein en g u n g  m ußte 

gerad e bei d er  V  320 verm ied en  w erd en , w e i l  d ie Se i­

tengänge d er Lo k  schon eine geringe Bre it e  hab en , da 

angesichts d er  g roßen  Lo k län g e d ie Br e it e  d er Lo k  aus 
Pro f i lg rü n d en  ger in g er g ehalten  w erd en  m ußte.

Elek t rische Anlage

Z u r  elek t rischen  Au srü stu n g  d er  V  320 (g eliefer t  vo n  

BBC ,  M an n h eim ) gehören  d ie St rom verso rg u n g san lag en , 

d ie elek t rischen  An t r ieb sm o to ren  sam t zugehörigen  

Schalt -  u n d  Reg elg eräten  f ü r  d ie H ilf sb et r ieb e, d ie Be ­

leuch tungsan lage, d ie elek t rischen  Steuer-  u n d  Ü b er ­

w ach u ng sein r ich tu ng en  (s. besonderen A b sch n it t ), d ie 

elek t rische San d st reu ein r ich tu n g , d ie Gesch w in d ig k eits-  

m eßan lag e u n d  d ie Sich erh eit sfah rsch altu n g .

D ie  Sp an n u n g  d er  elek t rischen  A n lag e b et räg t  110 V ;  

d ie Speicher-  u n d  St ar terb at ter ie h at  eine K ap az i t ä t  vo n  
250 A h , jed er  d er b eid en  Lich tan laßm asch in en  (Bau ar t  

St i l l ) eine Leistu n g  vo n  20,2 k W  bei n =  1370- 4000 

U/ m in , d er  Gen erat o r  des H ilf sd ieselsatz es eine solche 

vo n  11 k W . A ls  Reg ler  f ü r  d ie Lich tan laßm asch in en  sind  

BBC- M ag n et verstärk er reg ler  m it  Kn ick k en n lin ie  einge­

b au t , d. h . d ie Sp an n u n g  w ir d  bei jed er  D reh z ah l und 

St ro m b elastu n g  au f  einen  m ög lichst  hohen  und k o n ­

stan ten  W e r t  geregelt . A ls  Höch stsp an n u n g  w erd en  m it  

Rü ck sich t  au f  d ie Gasu ngsg renze d er  Ba t t e r ie  ein sch ließ­

lich  a l le r  Plu sto leran z en  135 V , d. h . bei 56 Zellen  

2,4 V  je Zel le  ein g eh alten . Er s t  bei Er reich en  eines v o r ­

gegebenen Strom es w ir d  d ie Sp an nu ng sreg elu ng  vo n  

ein er  Reg elu n g  au f  k o n stan ten  St ro m  (St ro m b eg ren z u n g ) 

m it  H i l f e  eines T ran sisto rvo rverst ärk ers ab gelöst. D er  

Reg ler  m it  d ieser Ken n l in ie  erm ög lich t  eine verbesserte 
M asch in enau sn ü tzu ng  u nd  Bat t er ie lad u n g  und  d am it  

letz t l ich  d ie Verw en d u n g  ein er  k lein eren  Bat t er ie . A n  
w eiteren  Vo r t e i len  des M ag n etverstärk ers sind  zu nen ­

nen das k o n tak t lo se A rb eiten , welches eine War t u n g  

üb erf lüssig  m acht und  d ie höhere Reg elg esch w in d ig k eit  

d ie den D reh z ah län d eru n g en  des D ieselm o to rs bei V e r ­

w en d u n g  vo n  pneum atischen  Stellg eräten  Rechnung  
t räg t .

D er  Au sfü h ru n g  u nd  dem  A u fb au  d er in fo lg e d er 

D o p p elm asch in en an lag e rech t um fang reichen  elek t rischen  

A n lag e w u rd e besondere So r g f a lt  g ew id m et . D u rch  

Verw en d u n g  d er  neuen Ver t eiler le ist en  (w ie  bei V  100,

V  160 und  V  20 01) gelang  es auch bei d er V  320 d ie 

Leitu n g en  üb ersich t lich  und  rau m sp aren d  zu ver leg en . 

D ie  elek t rischen  Schalt -  u nd  Üb erw ach u n g sg eräte sind  in  

Sch alt sch rän k en  gu t zu g äng lich  u n terg eb rach t, d ie sich in  

den Fü h rerstän d en  u n d  teilw eise auch in  den Getr ieb e-  

Kü h ler - Räu m en  b efind en . D ie  vo n  Fü h rerstan d  zu 

Fü h rerstan d  durchgehenden el. Leit u n g en  sind  zum  

g rö ßten  T e i l  in  dem  einen  Seiten g an g  d er  Lo k  in  St ah l­

p an z erro h ren  w asserd ich t  ver leg t . Au ch  bei d er  V  320 

sin d  d ie elek t rischen  Leit u n g en  f ü r  d ie Steu eru n g  u nd  

Üb erw ach u n g  d er Fah rd ieselm o to ren , d er Tu rb og e-  

t r ieb e, des H ilf sd iesel- Ag g reg ates u n d  des H e iz d am p f ­

kessels in  Steck k u p p lu n g en  zu sam m eng efaßt , d ie im  

Bed ar f s f al le  zum  schnellen  Tausch  d ieser Gro ßb au teile 
b eit rag en .

Bild 13. Radsatz mit Vorgelegeachstrieb

Steuerungs-  und Überwachungseinrichtungen

H ier z u  gehören d ie elek t rischen  Ein r ich tu n g en  f ü r  das 

In b et r ieb setz en  und  A b stellen  d er Fah rd ieselm o to ren , 

des H ilf sd ieselag g reg ates, d er H eiz an lag e, des L u f t ­

p ressers u n d  d er  versch ied enen  Pu m p en , f ern er  d ie 

elek t rischen  u n d  elek t rop n eum atisch en  Ein r ich tu n g en  

f ü r  d ie Leistun g sreg elun g  d er  M asch in en an lag en  und  

d eren  Fah rt r ich tu n g sw ech sel, sow ie d ie elek t rischen  Ein ­

r ich tungen  f ü r  d ie au tom at isch e A b stellu n g  d er Fa h r ­

d ieselm o to ren , des H ilf sd iesel und  des Dam p ferzeu g ers 

im  Rah m en  d er sog. Selb stü b erw ach u n g  d er M asch in en ­

an lagen .

D ie  Steuerungs-  und Üb erw ach u n g sein r ich tu n g en  d er

V  320 entsprechen , w ie d ie d er  ü b r ig en  neuen D B-  

Stan d ard - D iesello k  (au sn ah m lich  d er Ran g ier lo k t yp en

V  60 u nd  V  90 ) im  g run d sätz lich en  und  in  den m eisten 

T eilen  d er  sog. „Ein h eit ssteu eru n g  49 f ü r  D ieselt r ieb ­

fah rz eu g e“ , d ie k u rz  nach dem  K r ieg  f ü r  d ie Steuerun g  

u n d  Üb erw ach u n g  d er  M asch in en an lag en  d er  Fern t r ieb -  

züge V T  08 en tw ick elt  w u rd e; d iese Steu eru n g  erm ög ­

lich t  es, in  g ek u p p elten  Tr ieb z ü g en  b is zu 6 M asch in en ­

an lag en  fern z u reg eln , w o b ei sich jed e M asch in en an lag e 

selbst ü b erw ach t . Au ch  d ie D iesello k o m o t iven  V  80 

u nd  V  2 0 0 ° sind  noch vo l lst än d ig  m it  d er Ein -

Bild 14. Vorgelegeachstrieb geöffnet
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heitssteuerung 49 ausgerüstet; dagegen wurde bei den 
neueren Diesellokomotiven V  100, V  160, V  2001 
und auch bei der V  320 die Leistungssteuerung der 
Motoren geändert. Während die V  80 und die V  200° 
noch die bei den Triebwagen übliche 6- Stufen- Motor-  
steuerung haben, hat die V  320 — wie die anderen 
neueren Diesellokomotiven — eine 15- Stufen- Motor-  
regulierung. M it  der feineren Leistungsabstufung der 
neuen Steuerung (15 gegenüber bisher 6 Stufen) kann 
bei schweren Anfahrten, insbesondere bei den Lok mit 
hoher Leistung, die jeweils zur Verfügung stehende 
Reibung besser ausgenützt werden, weil die Zugkraft­
sprünge zwischen den einzelnen Fahrstufen erheblich 
kleiner sind; auch im übrigen Fährbetrieb hat sich die 
feinfühligere Regelung bewährt. Die 15- Stufen- Einheits-  
steuerung, Bauart Westinghouse, arbeitet elektropneu­
matisch, wobei man mit 4 Steuerleitungen auskommt, 
während die 6- Stufen- Steuerung mit elektrischen Dreh­
zahlstellern für jede Fahrstufe eine Steuerleitung not­
wendig hatte, es sei denn, man hätte ein zusätzliches 
Umsetzgerät verwendet. Mittels des Fahrschalters, der 
bei den neueren Diesellokomotiven durch ein Handrad 
betätigt wird, werden jeweils Magnetventile beeinflußt, 
die den an den Dieselmotoren und Turbogetrieben an­
gebauten pneumatischen Stell-  und Schaltgeräten Steuer-  
bzw. Arbeitsluft in der gewünschten Weise zuteilen. Für 
die Leistungsregelung der Antriebsdieselmotoren sind
5 kleine Magnetventile vorhanden, die zu einem 
Magnetventilblock zusammengefaßt sind. 4 dieser 
Ventile werden im Zusammenwirken mit den Westing-  
house- Stellgeräten für die feinstufige Füllungsregelung 
der Dieselmotoren und gleichzeitig für die Prim ärbe­
einflussung der Getriebeschaltregler verwendet. Das
5. Magnetventil bewirkt am Motorfüllungsregler über 
das Westinghouse- Stellgerät den für den Übergang von 
der Leerlaufdrehzahlregelung auf die Füllungsregelung 
erforderlichen Vorhub. 4 weitere Magnetventile gleicher 
Bauart dienen ausschließlich der Steuerung des Tur-  
bogetriebes, und zwar 1 Magnetventil der Verschiebung 
des Hauptsteuerkolbens in die Stellung Wandlerteil-  
füllung und 3 Magnetventile der Wendeschaltung. Für 
die Getriebe selbst ist je noch ein Getriebefüllmagnet 
vorhanden, der als Hubmagnet ausgebildet ist und das 
Getriebefüllventil betätigt, womit jeweils das Getriebe 
von Leerlauf auf Leistungsübertragung geschaltet wird. 
Die Westinghouse- Stellgeräte an den Motoren enthalten 
außer dem eigentlichen Arbeitskolben noch eine vom 
Motorschmieröl beaufschlagte Einrichtung für die Ver­
zögerung der Füllungshochregelung ab einer bestimmten 
Fahrstufe; die Verzögerung arbeitet dann, wenn das 
Fahrschalterhandrad vom Lokführer zu rasch auf hohe 
Fahrstufen geschaltet wird. Dies ist notwendig, damit 
bei den aufgeladenen Motoren die Abgasturbinen ent­
sprechend der Hochregelung des Motors m it hochlaufen 
können und schlechte Verbrennung des Dieselmotors 
durch zu geringe Luftleistung der Abgasturbinen ver­
mieden wird.

Die Maschinenanlagen und die Heizdampfkühlanlage 
überwachen sich wie bei den übrigen Standardlok der 
DB in ihren Funktionen und Betriebszuständen selbst­
tätig, damit ein voller Einmannbetrieb der Lok möglich 
ist. Wird  eine der Maschinenanlagen (Motor oder Ge­
triebe) oder auch die Heizungsanlage infolge einer 
Störung, z. B. zu hohe Temperatur des Kühlwassers, 
Wassermangel im Kühlwassersystem des Dieselmotors,

Brennerstörung des ölgefeuerten Heizdampfkessels u. a. m. 
von der Autom atik stillgesetzt, so wird  dies dem 
Fahrzeugführer durch Meldelampen am Führerpult an­
gezeigt; die A r t  der Störung im einzelnen ist aus dem 
Aufleuchten von Kennlampen zu ersehen, die für jede 
Maschinenanlage besonders vorhanden sind.

Wegen der hohen Leistung der V  320 war es nicht 
erforderlich ihre Steuerung für Doppeltraktion einzu­
richten.

Heizungsanlage

Für die Beheizung von Reisezügen sowie für die Vor­
wärmung und Warm haltung der Maschinenanlagen beim 
Abstellen der Lok im Freien dient ein ölgefeuerte 
Zwangsdurchlaufkessel, Type O K 4625 der Firm a Hage-  
nuk (Lizenz Vapor- Heating) m it einer Dampfleistung 
von 1 200 kg/ h. Der Heizkessel ist im Motorenraum von 
beiden Seitengängen und von einem Quergang aus zu­
gänglich eingebaut (Bild  4). Das beim Zwangsdurchlauf-  
kessel für die Sauberhaltung der Rohrschlangen not­
wendige Abschlammen erfolgt selbsttätig in regelmäßi­
gen kurzen Zeitabständen. Neben der Heizanlage in 
Richtung des Führerstandes 2 ist unter dem Unter­
gestellrahmen der 4 000 Liter fassende Speisewasserbe­
hälter über Schwingmetall befestigt. Er  kann von jeder 
Lokseite durch Druckbetankung gefüllt werden.

Entgegen der Lokom otive V  160 wurde bei der Proto-  
typlok V  320 der Warm haltebetrieb vereinfacht und der 
Speisewasserbehälter im Hinb lick  auf die angespannte 
Gewichtslage nicht isoliert, zumal die Einfriergefahr die­
ser großen Wassermenge weniger gegeben erschien. Das 
Speisewasser kann jedoch durch Einblasen von Heiz­
dampf aufgeheizt werden, wodurch ein Schutz gegen 
Einfrieren gegeben ist für den Fall, daß die Dampf-  
heizkesselanlage nicht in Betrieb ist und das Speisewas­
ser nicht durch das Rücklaufwasser aus dem Heiz ­
dampfkessel erwärmt wird, z. B. im Güterzugdienst. 
Aus dem Wärm evorrat im Speisewasser kann in der 
kalten Jahreszeit auch die abgestellte Heizanlage über 
die Kesselkreislaufpumpe warmgehalten werden.

Die Maschinenanlagen werden über je einen Zweikreis-  
Dampfwärmetauscher der gleichen Größe, wie er in den 
Lok  V  2001 eingebaut ist, vorgewärmt bzw. beim Ab­
stellen im Freien durch Fremddampf warmgehalten. Das 
Kondensat wird  dem Speisewasser wieder zugeführt. 
Die Dampfwärmetauscher sind je neben der Bedienungs­
seite des Turbogetriebes auf dem Deckblech des Brük-  
kenträgers angeordnet. Ein  Unterschreiten der zulässi­
gen Wassertemperatur in den Kühlkreisläufen wird 
durch eine Warnhupe angezeigt.

Hilfsdieselsatz

Zur Unterstützung der Licht- Anlaßmaschinen und des 
elektromotorisch angetriebenen Bremsluftverdichters im 
normalen Betrieb, insbesondere aber zur Erzeugung von 
elektrischer Energie und Druck luft während des Vor-  
wärmens der Maschinenanlagen, des Vorheizens von 
Reisezügen und des Auffüllens der Bremsanlagen bereit­
gestellter Garnituren, dient ein luftgekühlter 22- PS-  
Hilfsdieselsatz, Bauart MWM- Knorr bis 1 800 U/ min. 
Der Hilfsdieselsatz besteht aus einem Dieselmotorkom­
pressor (2 Zyl. Diesel, 2 Zyl. Luftpresser in Hoch-  
und Niederdruckstufe) und einem starr angeflanschten 
Generator der Firm a St ill. Er  ist in den vorderen



Dieselhydraulische Lokomotive V 320 001 mit 4 000 PS Leistung in zwei Motorenanlagen. Höchstgeschwindkeit 160 km/h
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D ie Höhe der Bahnsteige lieg t  zwischen 730 . . .  1 100 mm über 
SO .

2. Jährliches Gesam tverkehrsaufkomm en

D a d ie einzelnen Verk ehrszah len (M io  Fah rg äste/ Jah r) nicht 
ohne weiteres Verg leiche zulassen, wurd e fü r  das letzte 
Berich tsjahr ein  spez. Wer t  „M io  Fahrgäste je Str- km , Ja h r “ 
gebildet.

Tabelle 3

V o r o r t n e t z S t r - k m
1 9 3 8

M i o

1 9 5 0

M i o

1 9 5 9 /6 0  

1 M i o

M i o
S t r - k m

T o k i o 7 0 2 7 8 5 1 1 9 9 2  1 8 8 3 , 1 2

P a r i s 9 5 2 2 5 0 3 0 1 3 1 6 0 , 3 3

L o n d o n 1 5 6 5 — — 3 0 0 0 , 1 9

S i d n e y 3 4 4 1 8 0 2 4 7 2 4 0 0 , 7 0

B o m b a y 1 3 6 6 6 1 8 4 2 0 2 1 ,4 8

H a m b u r g 3 5 4 — 1 4 6 1 8 1 0 ,5 1

H a m b u r g  n u r  S - B a h n 5 6 — 1 2 6 1 3 6 2 , 4 3

R e e f g e b i e t

1 1  0 4 2
3 2 1 0 7 1 3 4 -

K a p s t a d t J 4 5 1 0 0 8 2 -

K o p e n h a g e n 2 2 0 3 3 6 3 7 8 0 ,3 5

P a r i s  R A T P 3 5 1 8 3 7 4 5 1 ,2 9

B r ü s s e l  S N C V 1 8 2 4 4 5 6 4 5 0 , 2 5

M a i l a n d 1 2 0 4 — _ _ 4 3 0 , 0 3 6

Z ü r i c h — 2 4 _ _ 3 3 —

W i e n - — _ _ 3 2 —

G l a s g o w 1 3 0 — — 3 2 0 ,2 5

L i v e r p o o l 1 4 1 — — 3 0 0 ,2 1

S t u t t g a r t 1 8 0 — — 2 9 0 , 1 6

L i s s a b o n  ( n a c h  S i n t r a ) 1 3 3 — _ _ 2 3 0 , 1 7

M ü n c h e n 4 2 8 — _ _ 2 3 0 , 0 5

B a r c e l o n a 4 3 0 — 2 3 2 1 0 , 0 5

F r a n k f u r t / M a i n 3 3 3 — 1 6 2 1 0 , 0 6

N e a p e l — — _ _ 1 9 —

B i l b a o — — 8 1 9 —

R o m 8 1 1 — -u 1 3 0 ,0 1

S t o c k h o l m 1 8 6 11 1 8 11 0 , 0 6

T u r i n — — — 1 0 —

D j a k a r t a 2 2 0 — — 6 0 , 0 3

M a d r i d 1 8 4 — 5 5 0 , 0 3

M o n t e v i d e o

V o r o r t s v e r k e h r  i n  d e r  

S o w j e t u n i o n

3 1 5
— 5 0 , 0 1

( M o s k a u ,  P e t e r s b u r g ,  

S h e r k o w ,  K i e w ,  G o r k i ,  

B a k u ,  K u i b y s c h e w )

1 2 8 3 9 5 5 1 6 3 5 1 , 2 7

D er spez. Wer t  „M io  Fahrgäste/ Str- km “  g ib t ein Bild  über 
die Belegung der einzelnen Netze (z. B. Par is RA T P oder S-  
Bah n  Ham burg ) oder über die großzügige An lage des V o r ­
ortnetzes (z. B. London oder M ailan d ).

3. Spezifisches Verkehrsaufkom m en in den einzelnen Monaten, 

an einzelnen Tagen und zu einzelnen Stunden 

D ie jahreszeitlichen Schwankungen in  den einzelnen Monaten 
um  den Jah resm it telw ert  (=  100 gesetzt) zeigen die fo lgen­
den Tabellen . Dabei fallen  au f:

a) eine zahlreichere Grup p e m it  einem ausgesprochenen 
Som m er- Min im um  und Win ter- M ax im um  und

b ) eine Gruppe, bei der Max im um  und M in im um  entgegen­
gesetzt liegen.

Tabelle 4

M a x i m u m  i m  W i n t e r  

M i n i m u m  i m  S o m m e r

M a x i m u m  i m  S o m m e r  

M i n i m u m  i m  W i n t e r

M a i l a n d P a r i s T ü r k e i D a n z i g

M o n a t s d u r c h s c h n i t t 1 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0

J a n u a r 1 2 0 1 0 4 8 0 9 3

F e b r u a r 1 1 5 1 0 3 8 0 8 9

M ä r z 1 1 0 1 0 5 9 0 9 1

A p r i l 1 0 0 1 0 5 1 0 3 9 3

M a i 9 5 1 0 4 1 0 5 9 8

J u n i 8 5 1 0 3 1 1 0 1 1 1

J u l i 7 5 9 1 1 2 0 1 2 0

A u g u s t 7 0 7 1 1 2 0 1 1 8

S e p t e m b e r 1 0 0 9 5 1 0 4 1 0 9

O k t o b e r 1 0 5 1 0 5 9 0 9 6

N o v e m b e r 1 1 0 1 0 6 1 0 2 8 9

D e z e m b e r 1 1 5 1 0 8 1 0 0 9 6

Bei den folgenden Vorortnetzen  bewegen sich d ie Abweichun­
gen in  geringeren Grenzen. Wegen der unterschiedlichen Lage 
au f  den beiden Erd h älf ten  liegen d ie Grenzw erte in  ver ­
schiedenen Jahreszeiten.

V o r o r t n e t z

M o n a t l i c h e  

G r e n z w e r t e  

( J a h r e s ­

m i t t e l  

=  1 0 0 )

I 
J

a
n

u
a

r 
I

F
e

b
r

u
a

r

S i d n e y 9 0  . .  . 1 1 0 +

W e s t d e u t s c h l . 8 8  . . . 1 1 9 +

B o m b a y 9 3  . . .  1 1 6

D j a k a r t a 9 0  . . . 1 2 0 -

T o k i o 9 5  . . .  1 0 3

S t o c k h o l m 9 7  . . . 1 0 5 -

K a p s t a d t 9 3  . . 1 0 6

M o n t e v i d e o 8 8  . .  1 0 7

M a x i m a  ( + )  b z w .  M i n i m a  ( — )

Als Beisp iel fü r  die Unterschiede im  Verk eh rsan fall an den 
einzelnen Wochentagen sei Par is gewählt . D o r t  waren  die 

Zah len  im M ai 1960:

Tabelle 6

T a g V e r k e h r s z a h l

t ä g l i c h e r  D u r c h s c h n i t t 1 0 0

S o n n t a g 6 2

M o n t a g 1 0 7

D i e n s t a g 1 1 2

M i t t w o c h 1 1 2

D o n n e r s t a g 1 1 4

F r e i t a g 1 1 2

S a m s t a g 8 2
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Wenig  Ähn lichkeit  zeigen auch die täglichen Verkehrszahlen 
hinsichtlich An k u n f t  und Ab fah rt . Aus dem Charak ter des 
Vorortverkehrs, der in  erster Lin ie den Berufstätigen dient, 
und den ört lichen Geflogenheiten sind die Unterschiede er­
k lär lich . M arkan te Beisp iele sind d ie folgenden:

Tabelle 7

N e t z  1 A n k u n f t A b f a h r t

M a i la n d

P a r is

B a rc e lo n a

6  . . . 9 h  70  • /•  a l le r  

R e is e n d e n

6  . .  . 9 h  56 •/•

7  . . .  11h  u n d  15 . .  . 18 h

17 . . .  2 0 h  70  • /•  a l le r  

R e is e n d e n

17 . . . 2 0 h  56  •/•

7  . . . 9 h ,  13 . . .  15h  

u n d  18 . . . 2 2 h  

je w e i ls  e tw a  30  •/•

Als absolute Einzelzah len seien die nachstehenden verm erk t. 
Der Wer t  f  °/ o g ib t dabei den Vo- Wert vom  Tagesm ittelwert 
an.

Tabelle 8

A n k u n f t
f

A b fa h r t
f

F l u t ­

s tu n d e

R e is e n d e °/o F l u t ­

s tu n d e

R e ise n d e o/o

S id n e y 8— 9 76 000 400 17— 18 70 000 360

F r a n k f u r t / M a in 7— 8 15 700 490 17— 18 17 400 560

H a m b u r g 7— 8 20 100 180 17— 18 20 100 180

M ü n c h e n 7— 8 20 200 560 17— 18 17 200 490

S t u t t g a r t 7— 8 15 200 550 17— 18 13 200 480

L o n d o n

W a te r lo o - S ta t i o n  

L i v e r p o o l  S t r e e t

8— 9

8— 9

41 300

35  900

830

790

17— 18

17— 18

35 500 

43 200

740

960

L iv e r p o o l  H b f 8— 9 10 600 450 17— 18 11 200 670

G la s g o w 8— 9 5 800 710 17— 18 5 500 570

T o k io 8— 9 9 7  000 540 17— 18 73 000 420

S to c k h o lm 8— 9 4 900 650 17— 18 4 000 550

4. Beförderungsleistungen

Die höchsten Beförderungsleistungen sind bei 6  . . .  12 Zügen 
je Stunde 5 000 . . .  10 000 Reisende. Werden den einzelnen 
Vorortzügen bestimmte Zonen zugewiesen, w ie z. B. in  Paris 
bei der RA T P oder der SN C F, dann können bis zu 20 Züge/ Std 
m it  insgesamt 20 000 Fahrgästen abgefert igt werden.

Sind  die Strecken länger als 12 . . .  15 km  dann werden m it­
unter Züge eingesetzt, die nur in  jedem zweiten oder d rit ten 
Bahnhof halten um die Reisenden au f die Gesamtstrecke gün­
stiger zu verteilen. D ie Zugzahl w ird  dabei größer.

5. Betriebsunterbrechung

In  jedem O r t  w ird  der Betrieb  der Vorortnetze während 
der Nacht p lanm äßig mehrere Stunden unterbrochen. Je  nach 
Landeseigenart sind An fang  und Ende der 4— 5stündigen Un ­
terbrechung verschieden.

6. Fahrzeugpark

Im  allgem einen verkehren auf den Vorortnetzen Triebwagen 
und Triebzug- Einheiten. D ie Stam m einheit  besteht aus 2 . . .  4 
Wagen, welche zu weiteren Gruppen zusammengesetzt w er­
den kann. Led ig lich Jap an , Schweden, Sowjetunion und Süd­
af r ik a verwenden Einheiten  bis zu 10 Einzelfahrzeugen. Von 
den gesamt angebotenen Plätzen  entfallen  im  allgem einen 
50 °/ o au f Sitzp lätze.

Das Fassungsverm ögen je Wagen ist  je nach Uberwiegen der 
Sitz-  oder Stehplätze verschieden. Fü r  die Belegung der Ein ­
stiegräume und Gänge bestehen in  manchen Ländern  beson­
dere Vorschrif ten. Beim  Pariser Stad tverkehr (RA T P) sind 
z. B. 6  Fahrgäste/ m 2, bei der SN C F nur 5 Fahrgäste/ m 2 in  
der 2. Klasse, bzw. 4 Fahrgäste/ m 2 in der 1. Klasse zuge­
lassen.

7. Sonstige Vorortbahnbetriebe

Außer den genannten Vorortnetzen werden in  manchen Städ ­
ten noch weitere Schienen- Netze betrieben, welche das Hau p t ­
verkehrsnetz ergänzen, %> z. B. in

Paris, M etro (von  der RA T P

betrieben)169 km  m it  1 170 M io  Fahrg ./ Jah r

127 M io  Fahrg ./ Jah r 

58 M io  Fahrg ./ Jah r 

41 M io  Fahrg ./ Jah r 

31 M io  Fahrg ./ Jah r 

21 M io  Fahrg ./ Jah r 

5 M io  Fahrg ./ Jah r 

4 M io  Fahrg ./ Jah r

Budapest, Privatbahnen 150 km  m it

Neapel, Pr ivatb ahnen 197 km  m it

M ailand , Privatbahnen 233 km  m it

Rom , M etro  242 km  m it

Lissabon (Lissabon- Cascais) 26 km m it

Tu r in , Privatbahnen 1 0 0  km  m it 

Wien  (Strecke Wien — Baden) 33 km m it

Teils liegt  auf diesen Bahnen sogar ein ausgeprägter Gü ter­
verkehr, w ie z. B. in  Lissabon, wo 36 000 1 Güter oder in  
Budapest, wo fast 800 000 t  Güter zusätzlich befördert w u r­
den.

Ub er das vorstehende Them a „Großstad tnahverkehr“  wurde 
auch au f der In ternat ionalen Tagung in  München eingehend 
beraten.

M ehrsystem -T riebf ahrzeuge

D ie zeit lich und technisch verschiedenartige En tw ick lung  der 
elektrischen Zugförderung in  den einzelnen Ländern  schlägt 
sich in  den unterschiedlichen Bahnstrom system en der einzelnen 
Bahnverwaltungen nieder. In  Eu ropa haben folgende Strom ­
systeme eine größere Bedeutung erlangt:

Gleichstrom  1,5 k V  und 3 k V

Einphasenwechselstrom  162/a H z  m it  10 k V  und 15 k V  

Einphasenwechselstrom  50 H z  25 k V.

D o r t  wo verschiedenartige elektrische Netze inzwischen zu­
sammengewachsen sind, sind besondere technische Vorkehrun­
gen zu treffen. Bisher b ildete man die Systemwechselbahn-  
höfe besonders aus, seit Jah ren  jedoch gibt m an Mehrsystem -  
fahrzeugen den Vorzug. Ein e besondere Bedeutung erhalten 
diese, wenn sich Zug langläufe, w ie die der TEE- Züg e, im mer 
mehr durchsetzen.

Ein e Anzah l Mehrsystem - Ellok  neuerer Bau art  zeigt die Ta­
belle 9 (Seite 198).

Palettenpool erweitert

Dem  zwischenstaatlichen Palet tenpoo l gehörten bisher die 
Deutsche Bundesbahn, die österreichischen und die Schweize­
rischen Bundesbahnen an. Seit  1. Ju l i  1961 sind noch weitere 
Eisenbahnverwaltungen beigetreten und zwar

die Belgische Staatsbahn, 

die Französische Staatsbahn, 

die Italienische Staatsbahn und 

die Luxemburgische Eisenbahn2).

Wegen Aufnahm e der Dänischen, Norwegischen und schwe­
dischen Bahnen w ird  derzeit noch verhandelt . D ie Palet ten  
der Niederländischen Bahnen gelten m it geringen Einschrän­
kungen als Palet ten  des zwischenstaatlichen Pools.

2) V e r k e h r  1961 , H e f t e  25 u n d  29



Sonderdrucke des Eis enbahnw esens

A h l e r t ,  N e u e r u n g e n  a u f  d e m  G e b i e t  d e r  T h e r m i t - S c h i e n e n s c h w e i ß u n g . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

B a u m a n n ,  E i s e n b a h n b r ü c k e  b e i  H ö s b a c h  ü b e r  d i e  A u t o b a h n  z w i s c h e n  A s c h a f f e n b u r g  u n d  W ü r z b u r g . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

B a u r ,  D e r  H e i z d a m p f k e s s e l  d e r  V  1 0 0 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

B e t h ä u s e r ,  B e t r a c h t u n g e n  z u r  En t w ä s s e r u n g  u n d  St a b i l i s i e r u n g  d e s  B a h n k ö r p e r s . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

B i r k e l ,  D i e  n e u e r e n  V e r f a h r e n  d e r  T u n n e l u n t e r h a l t u n g  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

B o r u p / R e n n e r f e l d ,  N a c h p f l e g e  v o n  Sc h w e l l e n  i m  G l e i s . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

D a u n e r / H i l l e r / R e c k ,  Ei n f ü h r u n g  i n  d i e  Sp u r f ü h r u n g s m e c h a n i k  d e r  S c h i e n e n f a h r z e u g e . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

D o l l ,  Fü n f  Ja h r e  B e t o n s c h w e l l e n o b e r b a u . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

D o l l ,  Z e h n  Ja h r e  B e t o n s c h w e l l e n  b e i  d e r  D e u t s c h e n  B u n d e s b a h n . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

D o l l ,  D i e  H o l z s c h w e l l e  a l s  B a u g l i e d  d e s  E i s e n b a h n g l e i s e s . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

D o l l ,  Sc h i e n e n f a h r z e u g e  o h n e  S c h w e l l e n . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

D r e c h s l e r ,  Ei n  n e u a r t i g e r  F a h r l e i t u n g s u n t e r s u c h u n g s w a g e n . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Eg e t e n m a i e r ,  D e r  n e u e  Pe r s o n e n b a h n h o f  H e i d e l b e r g . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Em m e r i c h / B i t t e r i c h ,  M o n t a g e b a u w e i s e  —  e i n  M i t t e l  z u r  R a t i o n a l i s i e r u n g  i m  B r ü c k e n b a u . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

F i n g e r ,  N e u e s  Be a m t e n -  u n d  V e r s o r g u n g s r e c h t . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

F r i e d r i c h ,  2 5  Ja h r e  M o t o r i s i e r u n g  a u f  d e r  S c h i e n e . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

F r i e d r i c h ,  H e i z u n g s e i n r i c h t u n g e n  f ü r  D i e s e l - S c h i e n e n f a h r z e u g e . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

F r i e d r i c h ,  V e r d i e s e l u n g  a l s  St r u k t u r w a n d l u n g  d e s  Z u g f ö r d e r u n g s d i e n s t e s  —  b e t r i e b l i c h  u n d  w i r t s c h a f t l i c h  g e s e h e n  —

G a e b l e r ,  H y d r a u l i s c h e  K r a f t ü b e r t r a g u n g s a n l a g e n  i n  E i s e n b a h n - D i e s e l t r i e b f a h r z e u g e n  i n  b e t r i e b l i c h e r  E r p r o ­

b u n g  u n d  B e w ä h r u n g  —  R ü c k b l i c k  u n d  V o r a u s s c h a u  — . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

G a e b l e r ,  Z u r  V e r w e n d u n g  h y d r a u l i s c h e r  K u p p l u n g e n  i n  h y d r o d y n a m i s c h e n  G e t r i e b e n  f ü r  D i e s e l t r i e b f a h r ­

z e u g e  m i t t l e r e r  b i s  g r o ß e r  L e i s t u n g . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

G e r b e r ,  D i e  n e u e n  E i n h e i t s w a g e n  d e r  Sc h w e i z e r i s c h e n  B u n d e s b a h n e n  f ü r  i n t e r n e  R e i s e z ü g e . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

G l a d i g a u ,  D i e  E l e k t r i f i z i e r u n g  d e r  D e u t s c h e n  B u n d e s b a h n  s e i t  1 9 4 5  u n d  i h r e  A u s w i r k u n g  a u f  d i e  Be s c h a f f u n g

d e r  T r i e b f a h r z e u g e  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

H a i d m a n n ,  St i c h p r o b e n  a l s  k o s t e n s p a r e n d e s  H i l f s m i t t e l  d e r  B e t r i e b s f ü h r u n g . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

H o c h ,  D i e  a l l g e m e i n e n  Z u s a m m e n h ä n g e  z w i s c h e n  B e a r b e i t u n g s a u f w a n d ,  L e i s t u n g  u n d  Z u g b i l d u n g s a u f g a b e  

d e r  R a n g i e r b a h n h ö f e  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

K l e i n s o r g e ,  B e t r i e b s e r f a h r u n g e n  m i t  d e n  P r o b e l o k o m o t i v e n  d e r  B a u r e i h e  V  1 0 0 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

K l ü s c h e ,  D a s  e l e k t r i s c h  b e t r i e b e n e  N e t z  d e r  D e u t s c h e n  B u n d e s b a h n  n a c h  d e m  n e u e s t e n  St a n d  u n d  i n  d e r  

w e i t e r e n  P l a n u n g  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

K o s t e r ,  D i e  Z u g f ö r d e r u n g  d e r  N i e d e r l ä n d i s c h e n  E i s e n b a h n e n . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

K r a f t ,  D i e  B o d e n s e e s c h i f f a h r t  u n d  d i e  B o d e n s e e h ä f e n  d e r  D e u t s c h e n  B u n d e s b a h n  a l s  G e g e n s t a n d  d e r  R e c h t ­

s e t z u n g  u n d  V e r w a l t u n g . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

K u h n ,  Je t z t  a u c h  V e r l e g e n  v o n  H o l z s c h w e l l e n  i m  F l i e ß v e r f a h r e n . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

L o g e m a n n ,  D e r  Ei n f l u ß  d e r  Z u g a u s l a s t u n g  a u f  d e n  G ü t e r w a g e n u m l a u f  b e i  E i n g r u p p e n z u g b i l d u n g  u n d  b e i  

Z w e i g r u p p e n z u g b i l d u n g  m i t  G r u p p e n a u s t a u s c h  i m  U n t e r w e g s k n o t e n . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

L o g e m a n n ,  D i e  V o r t e i l e  d e r  M e h r g r u p p e n z u g b i l d u n g  f ü r  d e n  G ü t e r w a g e n u m l a u f . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

L u d w i g ,  N e u e  e l e k t r i s c h e  T r i e b f a h r z e u g e  u n d  d e r  b e i  i h n e n  e r z i e l t e  F o r t s c h r i t t . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

M a r t i n / W e r n e r ,  Sc h i e n e n p r ü f u n g  m i t  U l t r a s c h a l l - Sc h i e n e n p r ü f w a g e n  d e r  D e u t s c h e n  B u n d e s b a h n . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

M a s s u t e ,  D a s  W ä g e n  v o n  G ü t e r w a g e n ,  i n s b e s o n d e r e  a u f  g e n e i g t e n  G l e i s w a a g e n  i n  d e r  B e w e g u n g . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

M ü l l e r - H i l l e b r a n d ,  D i e  W i e d e r h e r s t e l l u n g  d e r  M a r k t f ä h i g k e i t  d e s  E i s e n b a h n w e s e n s . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

R ö h r s ,  V o n  d e n  A u f g a b e n  u n d  d e r  A r b e i t  d e r  A b t e i l u n g  f ü r  B r e n n k r a f t t e c h n i k  i n  d e r  B u n d e s b a h n - V e r s u c h s ­

a n s t a l t  M ü n c h e n . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . . .

R ö s c h / Sc h n e i d e r ,  E i n  B e i t r a g  z u r  M o d e r n i s i e r u n g  d e r  B r e n n e r b a h n . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

R o v e r ,  R e i s e n d e n z ä h l u n g e n  a l s  P l a n u n g s g r u n d l a g e  f ü r  d e n  R e i s e z u g f a h r p l a n . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Sa m t l e b e n ,  Z u r  G ü t e r t a r i f p o l i t i k  d e r  D e u t s c h e n  B u n d e s b a h n . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Sa s s e ,  Z u r  En t w i c k l u n g  d e r  S i g n a l t e c h n i k  i n  D e u t s c h l a n d . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Sc h ö n i n g ,  A n g e n ä h e r t e  V o r a u s b e r e c h n u n g  d e r  L a u f e i g e n s c h a f t e n  i n  w a a g e r e c h t e r  R i c h t u n g  f ü r  W a g e n  u n d

T r i e b w a g e n .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Sc h r a m m ,  E i s e n b a h n s c h i e n e n . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Sc h r o d t ,  W e r k s t o f f p r ü f u n g  m i t  U l t r a s c h a l l  b e i  d e r  D e u t s c h e n  B u n d e s b a h n  i n s b e s o n d e r e  i n  d e r  A n w e n d u n g

b e i  F a h r z e u g a c h s e n . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
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V
H  E S  T  R  A  -

H e r m c h e l  &  D r .  St r a u ß

V E R L A G D A R

14 S

1 F a l t t a f e l

D M l , —

8 S. D M 1,20
1 4  S. D M 3 ,5 0

8 S. D M 1 ,5 0

1 4  S. D M 1, —

1 2  S. D M 4 ,—

2 8  S. D M 4 ,2 0

2 0  S. D M 2, -

2 0  S. D M 2, -

9  S. D M 1 ,5 0

8 S. D M 1,20
1 2  S. D M 1 ,8 0

2 0  S.

1 F a l t t a f e l

D M 2,—

8 S. D M 1 ,8 0

1 6  S. D M 1,20
1 2  S.

1 F a l t t a f e l

D M 1 ,5 0

1 2  S. D M 2,—

6 S. D M - , 7 5

2 4  S. D M 4 ,—

2 0  S. D M 2, —

1 8  S. D M 3 ,8 0

8 S. D M 1,20
1 6  S. D M 2, -

2 3  S. D M 7 ,—

8 S. D M 1,20

8 S. D M 1 ,5 0

2 4  S. D M 4 ,—

1 0  S. D M 2 ,8 0

4  S. D M 1, —

3 2  S.

1 F a l t t a f e l

D M 3 ,—

3 0  S. D M 2 ,5 0

1 4  S. D M 1 ,5 0

1 4  S. D M 2,20
1 0  S. D M 2. -

68 S. D M 1 3 ,6 0

1 4  S. D M 1 ,5 0

2 2  S. D M 4 , -

1 8  S.

1 F a l t t a f e l

D M 2, -

1 2  S. D M 1 ,5 0

1 6  S. D M 1 ,5 0

6 S. D M 1, -

2 4  S D M 2 ,8 0

1 2  S. D M 1 ,8 0

8 S. D M 1 ,3 0

es D M 1 ,5 0

1 2  S. D M 2, -

8 S. D M 1 ,8 0

6 S D M 1, -

86 S. D M 5 ,8 0

S T A D T

(vo r m a ls  C a r l  Rö h r i g  V e r l a g )
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