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VORWORT

D ieXVIIl. Tagung der Internationalen Eisenbahn-KongrefRvereinigung, die 1962 in Munchen
stattfand, hat in dem Bild, das sie von dem Wesen und Wirken dieser, die Eisenbahnen der
ganzen Welt zusammenfuhrenden Organisation vermittelte, alle Erwartungen weit Uber-
troffen. Es waren denkwurdige Tage des Schienenverkehrs und seiner Kraft zur Lésung gemein-
samer Aufgaben. Die Darstellung, welche von der Eisenbahn der Gegenwart in den einzelnen
Sektionen erarbeitet und in knappen, bestformulierten Beschliissen niedergelegt wurde, gestaltete
sich zu einem hdochst eindrucksvollen Werk, das in Besichtigungen, Vorfihrungen und nicht zu-
letzt in zahllosen persénlichen Gespréachen seine praktische Erganzung fand. Die Perspektive in
die zukiinftige Entwicklung der Eisenbahn, die sich aus all dem ableitete, war erfullt von posi-
tiven Aspekten.

Aus diesem grof3en Ereignis des Eisenbahnjahres 1962 erwuchs die Anregung, in einer systema-
tischen Arbeit dem Wirken der Eisenbahn-KongrefRvereinigung seit ihrem Entstehen zu folgen,
den tieferen Grinden und Zusammenhdngen nachzugehen, welche zu einem so umspannenden,
Uber alle Kontinente der Welt reichenden Zusammenschlu® fuhrten. Es missen doch auf3er-
ordentliche Krafte besonderer Art sein, welche dies bewirkt und zu einem von Jahrzehnt zu
Jahrzehnt steigenden Erfolg geflihrt haben, keineswegs beglnstigt durch die allgemeine Sto-
rung eines oft nur zu ausgepragten politischen Nationalismus und nicht zerstérbar durch noch
so katastrophale nachfolgende politische Ereignisse. Diese physische, wie wirtschaftliche Starke
eines Verkehrssystems und die aus ihm herauswachsende aufRerordentliche psychische Kraft eines
ganzen Berufsstandes ist des Nachdenkens wert. So entstand eine groRere Arbeit, ,Die Eisen-
bahn im Spiegel der Internationalen Eisenbahn-KongreRvereinigung“, 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 friherer Zeit, die auch heute noch von Wert ist oder in neuer Abwandlung weiterfihrt,
festgehalten werden. Die Studie ist bemiiht, dem linienméafigen enzyklopadischen Charakter des
Jahrbuches in weitem Bogen zu dienen. Der erste Teil erstreckt sich von den Anfangen der
Eisenbahn bis zu dem Zeitraum nach dem Zweiten Weltkrieg und endigt mit dem Kongref3
im Jahre 1950.

In dem Rahmen des geschichtlichen Werdens der Eisenbahn hat Generaldirektor Dr. Schantl,
Wien, fur Osterreich in seinem Aufsatz ,125 Jahre Nordbahn, die erste Dampfeisenbahn Oster-
reichs" ein hochinteressantes farbiges Bild aus dem wichtigen Beginn des Schienenverkehrs in dem
damaligen groRen Kaiserreich im Suden Europas entworfen. Mit Freude liest man die grof3-
ziigigen Gedanken, die ein Professor Riepl fur 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 Bedlrfnisse des Studens Europas
in seinem zentralen und nach dem Osten ausstrahlenden Teil erkannt und ihm ihr Bemihen
geschenkt haben. Der Aufsatz 1aR3t die geschichtliche Bedeutung spiren, welche den Grindungs-
ereignissen dieser ersten Eisenbahn eingepragt war.

Die feierliche Erdffnung der Vogelfluglinie im Mai dieses Jahres fuhrt in die jlingste, bedeutungs-
volle Gegenwart. Im Gegensatz zu vielen Reduktionserscheinungen ist hier eine neue Eisenbahn-
strecke geplant, gebaut und dem Betrieb Ubergeben worden, durchaus in dem Sinne, den
Schienenweg als moderne, leistungsfahige Hauptverkehrsader durch den Kontinent erneut zu
bestatigen und mit vorwartsstrebenden Aufgaben zu betrauen. Die skandinavische Halbinsel
wird Uber groRartige Bauschtpfungen dem zentralen européischen Festland néhergerickt.
Darliber spricht der in Wirdigung des Ereignisses an erster Stelle stehende Aufsatz dieses
Jahrbuches ,Eisenbahnfédhren und Briicken, Trager des Schienenverkehrs Uber weite Ge-
wasser” von Direktor bei der Hauptverwaltung der Deutschen Bundesbahn, Dipl.-Ing. Erwin
KeRler. 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 groRe Gewasser durch den Schienenverkehr
mit Fahren und Briicken rasch zu tiberwinden. Uber das bedeutende aktuelle Ereignis hinaus, be-
kommt der Aufsatz dadurch grundsétzlichen Charakter fiir einen wichtigen speziellen Zweig des
Verkehrs.

Eine ebenfalls moderne bauliche Neugestaltung bedeutet die Errichtung der grof3ziigigen Bahn-
hofsanlage in Braunschweig. Prasident Dipl.-Ing. Vdlker, Hannover, hat sich in seinem Aufsatz
selbst der Mihe unterzogen, die verkehrlichen und betrieblichen Zusammenhénge aufzuzeigen,



welche der Planung zu den neuen Anlagen als Grundlage gedient haben. Dazu tritt, Uber die
Eisenbahn hinausgreifend, das Zusammenwirken mit der Stadtplanung und ihren Verkehrs-
mitteln. Es wird in der Zukunft interessant sein, zu beobachten, ob der an neuer Stelle gelegene
Bahnhof die gleiche stadtebildende Kraft im Entstehen wirtschaftlichen und geschéftlichen Le-
bens um sich zu entfalten vermag, wie dies in friheren Jahren der Eisenbahn zu eigen war. Die
betrachtlichen baulichen Aufwendungen der Bundesbahn flihrten im Ergebnis zu einem wir-
kungsvollen Eintrittstor in diesem Schienen-Knotenpunkt nahe der dstlichen Teilungsgrenze des
Landes.

Modernste Gedanken liegen dem hervorragenden Betriebssystem zugrunde, das die hollandi-
schen Bahnen mit ihrem Triebwagennetz in starrem Fahrplan ausgebildet haben. Die Schil-
derung, welche Generaldirektor Dipl.-Ing. J. P. Koster hievon gibt, ist Uberaus eindrucksvoll.
Die Arbeit zeichnet ein erfolgsstarkes Bild einer systematisch fortentwickelten, und zu einem
verkehrlichen Hochstand gebrachten Eisenbahn in modernster Ausstattung.

Die schwere Diesellokomotive V 320, in Konstruktion, Betriebsprogramm und Betriebsverhalten,
beschrieben von Vizeprasident Dr. Friedrich, Minchen, ist eine Ergdnzung dazu in der schwe-
ren neuzeitlichen Dieseltraktion in ihrem aufl3erordentlich leistungsfahigen Entwicklungsstand
europaischer Pragung.

Uber die Deutsche Bundesbahn in ihrem zuriickliegenden Betriebsjahr bringt Bundesbahnoberrat
Bohm, Minchen, einen hdchst dankenswerten und alljahrlich mit gleichem Interesse erwarteten
Standardbeitrag, der Uber die speziellen Informationen, die er uber die DB bietet, hinaus als
Beispiel fur das Betriebs- und Geschéftsjahr einer gréRReren Eisenbahnverwaltung allgemeine
G lltigkeit besitzt. Der Strukturwandel, welcher bei der DB durch die Elektrisierung bewirkt
wird, spiegelt sich dabei in einer Reihe wichtiger Abschnitte wider. Die Dieseltechnik wirkt auf
vielen Strecken ergéanzend.

Die Elektronik in ihrer zunehmenden Verwendung in der Eisenbahntechnik und man kann hin-
zufugen, deren Neugestaltung auf vielen Gebieten, wird das Jahrbuch in den kommenden Aus-
gaben sicher mehr und mehr beschéftigen. Ein Aufsatz von Bundesbahnoberrat Dipl.-Ing. Ro-
scher, Minchen, tut dazu einen ersten Schritt. Die Arbeit befaRt sich mit den elektronischen
Rechenanlagen, von denen zun&chst einmal eine Uberblickschaffende Einfihrung gegeben wird.
Sie soll gleichzeitig als vorausgestellter Auftakt zu dem Abschnitt ,Fortschritte im Eisenbahn-
wesen — Eisenbahn und wissenschaftliche Forschung“ gelten, dem Bundesbahnoberrat Dipl.-Ing.
Kéammerer auch in diesem Jahrbuch sich wieder gewidmet hat. Eine Reihe wichtiger Tagungen
und ihre Ergebnisse, technische Neueinfihrungen und Versuche, finden darin informierenden
Niederschlag. Manche planende Absicht ist ebenfalls vermerkt.

M it dem Standardabschnitt ,Welt-Eisenbahn-Umschau-Landerbericht* tritt Kurt Eitner in die-
ser Ausgabe in das zweite Jahrzehnt seines Wirkens fur das Jahrbuch. Der Herausgeber glaubt
sich zum Sprecher vieler Leser des Jahrbuches zu machen, wenn er dazu die Gelegenheit wahr-
nimmt, Herrn Eitner fur seine verdienstvolle, ungewdhnlich reichhaltige und aufschluRBreiche
Arbeit herzlich zu danken. Herausgeber und Verlag freuen sich Uber das groRe Sammelwerk,
das in diesen zehn Jahren fur das Eisenbahnwesen als wertvolles, durchgearbeitetes Quellen-
material entstanden ist. Der Fortschritt im Stoff wie in der Systematik von Jahr zu Jahr ist
ebenso zu begruRen wie anzuerkennen.

AbschlieRend moéchte der Herausgeber den Autoren fur ihre groBe Miuhewaltung in dem Be-
wuBtsein des gemeinsamen Dienens an der Eisenbahn in richtiger Wertung des Lebensnerves
Verkehr in unserer Zeit herzlich danken. Der bewd&hrten Leistung des Verlages und aller M it-
arbeiter im Entstehen des neuen Bandes sei in gleicher Weise gedacht und dafiir herzlich gedankt.
Dem neuen Band des Jahrbuches sei ein guter Weg beschieden.

Minchen, Juni 1963 Der Herausgeber
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Bild 9b. Grindung des Pfeilers 3
der Fehmarnsundbricke mit Hilfe
der Hubinsel. Der eingeschwommene
Senkkasten wurde an zwei Traver-
sen an der Hubinsel aufgehéngt

grunduntersuchungen wurde Anfang 1959 zur Erlan-
gung baureifer Entwiirfe ein o6ffentlicher Briickenbau-
wettbewerb veranstaltet. Bis zum Ablauf der Angebots-
frist am 1. August 1959 gingen 20 Entwdirfe ein. Das
Preisgericht, dem der Verfasser als Vorsitzer angehorte,
hatte 690 Blatt Entwurfspldane, 1 100 Seiten Erlaute-
rungsberichte, 14 000 Seiten statische Berechnungen und
Uber 6 000 Seiten Angebotsangaben zu begutachten. Die
erforderlichen Vorarbeiten erledigten Bundesbahnober-
rat Jahnke, dem anschlieBend die Bauleitung der Briicke
von der Deutschen Bundesbahn ubertragen wurde, und
Oberregierungsrat Wodtke von seiten der StraBe. Nach
den vorgeschlagenen Brickensystemen kdnnen die 20
eingereichten Entwirfe in vier Hauptgruppen eingeteilt
werden:

1. Fachwerkiberbauten mit tiefliegender Fahrbahn Uber
den Schiffahrts6ffnrungen und Vollwandiberbauten
mit obenliegender Fahrbahn uber den Seitendffnun-
gen,

2. Fachwerkiberbauten uber die ganze Bruckenlange
durchgehend, teilweise mit obenliegender Fahrbahn
Uber den Seitenéffnungen,

3. seilverspannte Tragwerke uUber den Schiffahrtséffnun-
gen und Vollwandiberbauten tUber den Seitendffnun-
gen mit obenliegender Fahrbahn,

4. Bogen Uber den Schiffahrts6ffnungen; bei drei Ent-
wirfen nur je ein Bogen mit 248 bis 261 m Stutz-
weite und Fachwerk- oder Vollwandiberbauten mit
obenliegender Fahrbahn tber den Seiten6ffnungen.

Durchgehende Vollwand- Deckbriicken, wie sie noch die
Planung von 1940/1942 fur eine Autobahn- und zwei-
gleisige Esenbahnbriicke uber den Fehmarnsund vor-
gesehen hatte, wurden nicht angeboten. Wegen der da-
faur erforderlichen gréRBeren Bauhdhe und den damit
langeren und teureren Rampen haben die Bieter eine
derartige LOosung fur die Bahnbricke anscheinend von
vornherein als nicht aussichtsreich angesehen. Bei allen
Entwirfen ist das Bestreben erkennbar, mit moglichst
geringer Bauhohe uber der Schiffahrts6ffnung auszukom-

men; eine geringe Bauhdhe war aus betrieblichen Grin-
den sehr erwilnscht, auBerdem erfordert jeder Meter
mehr an Bauhdhe 100 m langere Rampen.

Im November 1961 konnte die Beurteilung der Ent-
wirfe abgeschlossen werden.

Nach der Preisverteilung (es kamen 100 000 DM zur
Verteilung, jedoch konnte kein 1. Preis vergeben wer-
den) wurden vier preisgekronte Entwirfe zusammen mit
den Bietern technisch und gestalterisch weiterbehandelt
und zum besseren Vergleich auf eine einheitliche Brik-
kenlange von 960 m umgearbeitet. Als Tragwerke fur
die Seiten6ffnungen wurden einheitlich diejenigen eines
preisginstigen Entwurfs zugrunde gelegt, so dal die
Unterschiede nur mehr in der Art der Uberbriickung
der Hauptschiffahrtséffnung lagen. Die Gesamtkosten
der vier umgearbeiteten Entwiirfe schwankten nunmehr
nur zwischen 39,2 und 41,7 Millionen DM (= 6 %).
In technischer Hinsicht erfiillten alle vier Entwirfe die
Anforderungen. Wegen seiner besonders guten Gestal-
tung wurde im Februar 1960 von beiden Bauherren und
dem Land Schleswig-Holstein der von der Gutehoff-
nungshitte gemeinsam mit Architekt Lohmer gefertigte
Wettbewerbsentwurf ausgewéhlt, der als Tragwerk fur
die Hauptéffnung einen Bogen vorsah.

Bau der Bruckenrampen

Die Brickenrampen greifen vom Festland her auf 330 m
Lange und von der Inselseite her auf 110 m in den Sund
ein. lhr Bau verdient wegen der ungewo6hnlich grofRen
Abmessungen (maximale Hohe etwa 24 m, Kronenbreite
rund 24 m und Sohlenbreite 116 m) und wegen des
Bauverfahrens besondere Beachtung. Der im Wasser lie-
gende Teil der Damme wurde durch eine Spundwand
mit einer Steinvorlage aus Findlingen gesichert. Gegen
Wellenschlag ist der unterste Teil der Boschung durch ein
mit Asphalt vergossenes Blocksteinpflaster befestigt. Die
Festlandrampe wurde mit Seesand auf den zum grofRten
Teil aus Geschiebemergel bestehenden Untergrund auf-
gespilt (Bild 8). Es muften rund 700 000 m3 Meeres-
sand eingebaut werden. Die verlangte Verdichtung der
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V 200°, ermdoglicht einen freien beidseitigen Durchgang
durch die Maschinenrdume in wesentlich besserem MaRe
als die Kanale; insbesondere bei den Kihlanlagen von
Hochleistungslok ist durch die Kanéle die freie Durch-
gangshohe sehr eingeschrankt. Diese Einengung mufite
gerade bei der V 320 vermieden werden, weil die Sei-
tengadnge der Lok schon eine geringe Breite haben, da
angesichts der grofen Loklange die Breite der Lok aus
Profilgrinden geringer gehalten werden mufite.

Elektrische Anlage

Zur elektrischen Ausristung der V 320 (geliefert von
BBC, Mannheim) gehodren die Stromversorgungsanlagen,
die elektrischen Antriebsmotoren samt zugehdrigen
Schalt- und Regelgeraten fir die Hilfsbetriebe, die Be-
leuchtungsanlage, die elektrischen Steuer- und Uber-
wachungseinrichtungen (s. besonderen Abschnitt), die
elektrische Sandstreueinrichtung, die Geschwindigkeits-
mefRanlage und die Sicherheitsfahrschaltung.

Die Spannung der elektrischen Anlage betragt 110 V;
die Speicher- und Starterbatterie hat eine Kapazitat von
250 Ah, jeder der beiden LichtanlaBmaschinen (Bauart
Still) eine Leistung von 20,2 kW bei n = 1370-4000
U/min, der Generator des Hilfsdieselsatzes eine solche
von 11 kW. Als Regler fur die LichtanlaBmaschinen sind
BBC- Magnetverstarkerregler mit Knickkennlinie einge-
baut, d. h. die Spannung wird bei jeder Drehzahl und
Strombelastung auf einen maoglichst hohen und kon-
stanten Wert geregelt. Als Hochstspannung werden mit
Ricksicht auf die Gasungsgrenze der Batterie einschlie3-
lich aller Plustoleranzen 135V, d. h. bei 56 Zellen
2,4V je Zelle eingehalten. Erst bei Erreichen eines vor-
gegebenen Stromes wird die Spannungsregelung von
einer Regelung auf konstanten Strom (Strombegrenzung)
mit Hilfe eines Transistorvorverstarkers abgelost. Der
Regler mit dieser Kennlinie ermdglicht eine verbesserte
Maschinenausnitzung und Batterieladung und damit
letztlich die Verwendung einer kleineren Batterie. An
weiteren Vorteilen des Magnetverstarkers sind zu nen-
nen das kontaktlose Arbeiten, welches eine Wartung
Uberflissig macht und die hdhere Regelgeschwindigkeit
die den Drehzahlanderungen des Dieselmotors bei Ver-
wendung von pneumatischen Stellgerdten Rechnung
tragt.

Der Ausfuhrung und dem Aufbau der infolge der
Doppelmaschinenanlage recht umfangreichen elektrischen
Anlage wurde besondere Sorgfalt gewidmet. Durch
Verwendung der neuen Verteilerleisten (wie bei V 100,
V 160 und V 2001 gelang es auch bei der V 320 die
Leitungen Uubersichtlich und raumsparend zu verlegen.
Die elektrischen Schalt- und Uberwachungsgeréate sind in
Schaltschranken gut zuganglich untergebracht, die sich in
den Fihrerstdnden und teilweise auch in den Getriebe-
Kihler- Raumen befinden. Die von Fuhrerstand zu
Fihrerstand durchgehenden el. Leitungen sind zum
grofRten Teil in dem einen Seitengang der Lok in Stahl-
panzerrohren wasserdicht verlegt. Auch bei der V 320
sind die elektrischen Leitungen fir die Steuerung und
Uberwachung der Fahrdieselmotoren, der Turboge-
triebe, des Hilfsdiesel- Aggregates und des Heizdam pf-
kessels in Steckkupplungen zusammengefal3t, die im
Bedarfsfalle zum schnellen Tausch dieser GroRbauteile
beitragen.

Bild 13. Radsatz mit Vorgelegeachstrieb

Steuerungs- und Uberwachungseinrichtungen

Hierzu gehoren die elektrischen Einrichtungen fur das
Inbetriebsetzen und Abstellen der Fahrdieselmotoren,
des Hilfsdieselaggregates, der Heizanlage, des Luft-
pressers und der verschiedenen Pumpen, ferner die
elektrischen und elektropneumatischen Einrichtungen
fur die Leistungsregelung der Maschinenanlagen und
deren Fahrtrichtungswechsel, sowie die elektrischen Ein -
richtungen fur die automatische Abstellung der Fahr-
dieselmotoren, des Hilfsdiesel und des Dampferzeugers
im Rahmen der sog. Selbstiberwachung der Maschinen-
anlagen.

Die Steuerungs- und Uberwachungseinrichtungen der
V 320 entsprechen, wie die der Uubrigen neuen DB-
Standard- Diesellok (ausnahmlich der Rangierloktypen
V 60 und V 90) im grundsatzlichen und in den meisten
Teilen der sog. ,Einheitssteuerung 49 fur Dieseltrieb-
fahrzeuge“, die kurz nach dem Krieg fiur die Steuerung
und Uberwachung der Maschinenanlagen der Ferntrieb-
zige VT 08 entwickelt wurde; diese Steuerung ermaog-
licht es, in gekuppelten Triebzigen bis zu 6 Maschinen-
anlagen fernzuregeln, wobei sich jede Maschinenanlage
selbst Uberwacht. Auch die Diesellokomotiven V 80
und V 200° sind noch vollstandig mit der Ein-

Bild 14. Vorgelegeachstrieb gedtffnet
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heitssteuerung 49 ausgerustet; dagegen wurde bei den
neueren Diesellokomotiven V 100, V 160, V 2001
und auch bei der V 320 die Leistungssteuerung der
Motoren geéndert. Wéhrend die V 80 und die V 200°
noch die bei den Triebwagen (bliche 6- Sufen- Motor-
steuerung haben, hat die V 320 — wie die anderen
neueren Diesellokomotiven — eine 15-Sufen-Motor-
regulierung. Mit der feineren Leistungsabstufung der
neuen Steuerung (15 gegenuber bisher 6 Stufen) kann
bei schweren Anfahrten, insbesondere bei den Lok mit
hoher Leistung, die jeweils zur Verfigung stehende
Reibung besser ausgenuitzt werden, weil die Zugkraft-
springe zwischen den einzelnen Fahrstufen erheblich
kleiner sind; auch im Ubrigen Fahrbetrieb hat sich die
feinfuhligere Regelung bewéahrt. Die 15- Sufen-Enheits-
steuerung, Bauart Westinghouse, arbeitet elektropneu-
matisch, wobei man mit 4 Seuerleitungen auskommt,
wahrend die 6- Sufen- Seuerung mit elektrischen Dreh-
zahlstellern fir jede Fahrstufe eine Steuerleitung not-
wendig hatte, es sei denn, man hatte ein zusatzliches
Umsetzgerét verwendet. Mittels des Fahrschalters, der
bei den neueren Diesellokomotiven durch ein Handrad
betéatigt wird, werden jeweils Magnetventile beeinfluft,
die den an den Dieselmotoren und Turbogetrieben an-
gebauten pneumatischen Sell- und Schaltgerdten Seuer-
bzw. Arbeitsluft in der gewilinschten Weise zuteilen. Fir
die Leistungsregelung der Antriebsdieselmotoren sind
5 kleine Magnetventile vorhanden, die zu einem
Magnetventilblock zusammengefal3t sind. 4 dieser
Ventile werden im Zusammenwirken mit den Westing-
house- Sellgerdten fur die feinstufige Fullungsregelung
der Dieselmotoren und gleichzeitig fur die Primarbe-
einflussung der Getriebeschaltregler verwendet. Das
5. Magnetventil bewirkt am Motorfullungsregler uber
das Westinghouse- Sellgerat den fir den Ubergang von
der Leerlaufdrehzahlregelung auf die Fillungsregelung
erforderlichen Vorhub. 4 weitere Magnetventile gleicher
Bauart dienen ausschlieBlich der Seuerung des Tur-
bogetriebes, und zwar 1 Magnetventil der Verschiebung
des Hauptsteuerkolbens in die Stellung Wandlerteil-
fallung und 3 Magnetventile der Wendeschaltung. Fur
die Getriebe selbst ist je noch ein Getriebefillmagnet
vorhanden, der als Hubmagnet ausgebildet ist und das
Getriebeflllventil betatigt, womit jeweils das Getriebe
von Leerlauf auf Leistungsibertragung geschaltet wird.
Die Westinghouse- Sellgerate an den Motoren enthalten
auller dem eigentlichen Arbeitskolben noch eine vom
Motorschmierdl beaufschlagte Enrichtung fir die Ver-
zogerung der Fillungshochregelung ab einer bestimmten
Fahrstufe; die Verzégerung arbeitet dann, wenn das
Fahrschalterhandrad vom Lokfluhrer zu rasch auf hohe
Fahrstufen geschaltet wird. Dies ist notwendig, damit
bei den aufgeladenen Motoren die Abgasturbinen ent-
sprechend der Hochregelung des Motors mit hochlaufen
kénnen und schlechte Verbrennung des Dieselmotors
durch zu geringe Luftleistung der Abgasturbinen ver-
mieden wird.

Die Maschinenanlagen und die Heizdampfkihlanlage
Uberwachen sich wie bei den Ubrigen Standardlok der
DB in ihren Funktionen und Betriebszustanden selbst-
tatig, damit ein voller Enmannbetrieb der Lok mdglich
ist. Wird eine der Maschinenanlagen (Motor oder Ge-
triebe) oder auch die Heizungsanlage infolge einer
Sorung, z. B. zu hohe Temperatur des Kuhlwassers,
Wassermangel im Kuihlwassersystem des Dieselmotors,

Brennerstdrung des dlgefeuerten Heizdampfkessels u. a. m.
von der Automatik stillgesetzt, so wird dies dem
Fahrzeugfiihrer durch Meldelampen am Fuhrerpult an-
gezeigt; die Art der SX6rung im einzelnen ist aus dem
Aufleuchten von Kennlampen zu ersehen, die fir jede
Maschinenanlage besonders vorhanden sind.

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

Heizungsanlage

Fir die Beheizung von Reiseziigen sowie flr die Vor-
warmung und Warmhaltung der Maschinenanlagen beim
Abstellen der Lok im Freien dient ein olgefeuerte
Zwangsdurchlaufkessel, Type OK 4625 der Firma Hage-
nuk (Lizenz Vapor-Heating) mit einer Dampfleistung
von 1200 kg/h. Der Heizkessel ist im Motorenraum von
beiden Seitengangen und von einem Quergang aus zu-
ganglich eingebaut (Bild 4). Das beim Zwangsdurchlauf-
kessel flir die Sauberhaltung der Rohrschlangen not-
wendige Abschlammen erfolgt selbsttatig in regelmafi-
gen kurzen Zeitabstanden. Neben der Heizanlage in
Richtung des Fihrerstandes 2 ist unter dem Unter-
gestellrahmen der 4 000 Liter fassende Speisewasserbe-
hélter Uber Schwingmetall befestigt. Er kann von jeder
Lokseite durch Druckbetankung gefillt werden.

Entgegen der Lokomotive V 160 wurde bei der Proto-
typlok V 320 der Warmhaltebetrieb vereinfacht und der
Speisewasserbehdlter im Hinblick auf die angespannte
Gewichtslage nicht isoliert, zumal die Einfriergefahr die-
ser grofBen Wassermenge weniger gegeben erschien. Das
Soeisewasser kann jedoch durch Enblasen von Heiz-
dampf aufgeheizt werden, wodurch ein Schutz gegen
Einfrieren gegeben ist fur den Fall, dal die Dampf-
heizkesselanlage nicht in Betrieb ist und das Speisewas-
ser nicht durch das Ricklaufwasser aus dem Heiz-
dampfkessel erwarmt wird, z. B. im Guterzugdienst.
Aus dem Warmevorrat im Speisewasser kann in der
kalten XJhreszeit auch die abgestellte Heizanlage Uber
die Kesselkreislaufpumpe warmgehalten werden.

Die Maschinenanlagen werden uber je einen Zweikreis-
Dampfwarmetauscher der gleichen GréR3e, wie er in den
Lok V 2001 eingebaut ist, vorgewarmt bzw. beim Ab-
stellen im Freien durch Fremddampf warmgehalten. Das
Kondensat wird dem Speisewasser wieder zugefuhrt.
Die Dampfwarmetauscher sind je neben der Bedienungs-
seite des Turbogetriebes auf dem Deckblech des Briik-
kentrédgers angeordnet. Ein Unterschreiten der zuléssi-
gen Wassertemperatur in den Kihlkreislaufen wird
durch eine Warnhupe angezeigt.

Hilfsdieselsatz

Zur Unterstutzung der Licht- AnlaBmaschinen und des
elektromotorisch angetriebenen Bremsluftverdichters im
normalen Betrieb, insbesondere aber zur Erzeugung von
elektrischer Energie und Druckluft wahrend des Vor-
warmens der Maschinenanlagen, des Vorheizens von
Reiseziigen und des Auffullens der Bremsanlagen bereit-
gestellter Garnituren, dient ein luftgekihlter 22-PS
Hilfsdieselsatz, Bauart MWM- Knorr bis 1800 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 Firma Still. Er ist in den vorderen
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Die Hohe der Bahnsteige liegt zwischen 730 ... 1100 mm uber
SO.

2. Jahrliches Gesamtverkehrsaufkommen

Da die einzelnen Verkehrszahlen (Mio Fahrgéaste/ Jahr) nicht
ohne weiteres Vergleiche zulassen, wurde fur das letzte
Berichtsjahr ein spez. Wert ,Mio Fahrgaste je Str-km, Jahr*
gebildet.

Tabelle 3
1959/60
Vorortnetz Str-km 1938 1980
M io M io 1 wio
M io
Str-km
Tokio 702 785 1199 2 188 3,12
Paris 952 250 301 316 0,33
London 1565 — — 300 0,19
Sidney 344 180 247 240 0,70
Bombay 136 66 184 202 1,48
Hamburg 354 — 146 181 0,51
Hamburg nur S-Bahn 56 — 126 136 2,43
Reefgebiet 32 107 134
11 042
Kapstadt J 45 100 82
Kopenhagen 220 33 63 78 0,35
Paris RATP 35 18 37 45 1,29
Brissel SNCV 182 44 56 45 0.25
M ailand 1204 — L 43 0,036
Zirich — 24 _ 33 —
Wien . _ o 32 —
Glasgow 130 — — 32 0,25
Liverpool 141 _ — 30 0.21
Stuttgart 180 — — 29 0,16
Lissabon (nach Sintra) 133 — ,, 23 0,17
Minchen 428 — __ 23 0,05
Barcelona 430 — 23 21 0,05
Frankfurt/M ain 333 — 16 21 0.06
Neapel — — _ 19 —
Bilbao _ — s 19 _
Rom 811 — -u 13 0,01
Stockholm 186 11 18 11 0,06
Turin _ — — 10 —
D jakarta 220 — — 6 0,03
M adrid 184 — 5 5 0,03
Montevideo 315 _ 5 0,01
Vorortsverkehr in der
Sowjetunion
(Moskau, Petersburg, 1283 955 1635 1,27

Sherkow, Kiew, Gorki,

Baku, Kuibyschew)

Der spez. Wert ,Mio Fahrgaste/Str-km*“ gibt ein Bild uUber
die Belegung der einzelnen Netze (z. B. Paris RATP oder S
Bahn Hamburg) oder Uber die groRzigige Anlage des Vor-
ortnetzes (z. B. London oder Mailand).

3. Spezifisches Verkehrsaufkommen in den einzelnen Monaten,

an einzelnen Tagen und zu einzelnen Stunden

Die jahreszeitlichen Schwankungen in den einzelnen Monaten
um den Jhresmittelwert (= 100 gesetzt) zeigen die folgen-
den Tabellen. Dabei fallen auf:

a) eine zahlreichere Gruppe mit einem ausgesprochenen
Sommer- Minimum und Winter- Maximum und

b) eine Gruppe, bei der Maximum und Minimum entgegen-
gesetzt liegen.

Tabelle 4

M aximum im W inter M aximum im Sommer

Minimum im Sommer M inimum im W inter

M ailand Paris Tirkei Danzig
M onatsdurchschnitt 100 100 100 100
Januar 120 104 80 93
Februar 115 103 80 89
M arz 110 105 90 91
April 100 105 103 93
M ai 95 104 105 98
Juni 85 103 110 111
Juli 75 91 120 120
August 70 71 120 118
September 100 95 104 109
O ktober 105 105 90 96
November 110 106 102 89
Dezember 115 108 100 96

Bei den folgenden Vorortnetzen bewegen sich die Abweichun-
gen in geringeren Grenzen. Wegen der unterschiedlichen Lage
auf den beiden Erdhalften liegen die Grenzwerte in ver-
schiedenen Jhreszeiten.

Monatliche Maxima (+) bzw. Minima (—)

Grenzwerte

(Jahres- -
. w
mittel s 2
2 =
Vorortnetz = 100) s ©
o
Sidney 90 .. . 110 +
W estdeutschl. 88 ... 119 +
Bombay 93 . .. 116
Djakarta 90 . . . 120
Tokio 95 . .. 103
Stockholm 97 . .. 105
Kapstadt 93 106
Montevideo 88 . 107

Als Beispiel fur die Unterschiede im Verkehrsanfall an den
einzelnen Wochentagen sei Paris gewdahlt. Dort waren die
Zahlen im Mai 1960:

Tabelle 6
Tag Verkehrszahl
taglicher Durchschnitt 100
Sonntag 62
M ontag 107
Dienstag 112
M ittw och 112
Donnerstag 114
Freitag 112
Samstag 82
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Wenig Ahnlichkeit zeigen auch die taglichen Verkehrszahlen
hinsichtlich Ankunft und Abfahrt. Aus dem Charakter des
Vorortverkehrs, der in erster Linie den Berufstatigen dient,
und den ortlichen Geflogenheiten sind die Unterschiede er-
klarlich. Markante Beispiele sind die folgenden:

Tabelle 7
Netz 1 Ankunft Abfahrt
M ailand 6 ... 9h 70 «/+ aller 17 ... 20h 70 /- aller
Reisenden Reisenden
Paris 6 ... 9h 56 ¢/ 17 . . . 20h 56 </
Barcelona 7 ... 11h und 15 .. . 18h 7 ... 9h, 13 ... 15h
und 18 . . . 22h

jeweils etwa 30 /¢

Als absolute Einzelzahlen seien die nachstehenden verm erkt.
Der Wert f 90 gibt dabei den Vo-Wert vom Tagesmittelwert
an.

Tabelle 8
Ankunft Abfahrt ¢
f

Flut- Reisende /© Flut- Reisende 9°

stunde stunde
Sidney 8—9 76 000 400 17— 18 70 000 360
Frankfurt/M ain 7—8 15 700 490 17— 18 17 400 560
Hamburg 7—8 20 100 180 17— 18 20 100 180
Minchen 7—8 20 200 560 17— 18 17 200 490
Stuttgart 7—38 15 200 550 17— 18 13 200 480

London

W aterloo-Station 8—9 41 300 830 17—18 35 500 740

Liverpool Street 8—9 35 900 790 17— 18 43 200 960
Liverpool Hbf 8—9 10 600 450 17—18 11200 670
Glasgow 8—9 5800 710 17—18 5500 570
Tokio 8—9 97 000 540 17— 18 73000 420
Stockholm 8—9 4900 650 17—18 4000 550

4. Beférderungsleistungen

Die hochsten Beforderungsleistungen sind bei s ... 12 Zigen
je Stunde 5000 ... 10 000 Reisende. Werden den einzelnen
Vorortziigen bestimmte Zonen zugewiesen, wie z.B. in Paris
bei der RATP oder der SNCF, dann kénnen bis zu 20 Zige/ Std
mit insgesamt 20 000 Fahrgésten abgefertigt werden.

Sind die Strecken léanger als 12 ... 15km dann werden mit-
unter Ziuge eingesetzt, die nur in jedem zweiten oder dritten
Bahnhof halten um die Reisenden auf die Gesamtstrecke gin-
stiger zu verteilen. Die Zugzahl wird dabei groRer.

5. Betriebsunterbrechung

In jedem Ort wird der Betrieb der Vorortnetze wahrend
der Nacht planmaBig mehrere Sunden unterbrochen. J nach
Landeseigenart sind Anfang und Ende der 4—5stiindigen Un-
terbrechung verschieden.

6. Fahrzeugmrk

Im allgemeinen verkehren auf den Vorortnetzen Triebwagen
und Triebzug- Einheiten. Die Stammeinheit besteht aus 2... 4
Wagen, welche zu weiteren Gruppen zusammengesetzt wer-
den kann. Lediglich Japan, Schweden, Sowjetunion und Sid-
afrika verwenden Einheiten bis zu 10 Einzelfahrzeugen. Von
den gesamt angebotenen Platzen entfallen im allgemeinen
50 Y0 auf Sitzplatze.

Das Fassungsvermodgen je Wagen ist je nach Uberwiegen der
Stz- oder Stehplatze verschieden. Fur die Belegung der Ein-
stiegraume und Gange bestehen in manchen L&ndern beson-
dere Vorschriften. Beim Pariser Stadtverkehr (RATP) sind
z.B. ¢ Fahrgaste/m2 bei der SNCF nur 5 Fahrgéste/m: in
der 2. Klasse, bzw. 4 Fahrgaste/mz in der 1. Klasse zuge-
lassen.

7. Sonstige Vororthhnbetriebe

AuBer den genannten Vorortnetzen werden in manchen Stad-
ten noch weitere Schienen- Netze betrieben, welche das Haupt-
verkehrsnetz erganzen, %> z. B. in

Paris, Metro (von der RATP
betrieben)169 km mit 1 170 Mio Fahrg./ ahr

Budapest, Privatbahnen 150 km mit 127 Mio Fahrg./ &ahr

Neapel, Privatbahnen 197 km mit 58 Mio Fahrg./ Jahr
Mailand, Privatbahnen 233 km mit 41 Mio Fahrg./ Jhr
Rom, Metro 242 km mit 31 Mio Fahrg./ &hr
Lissabon (Lissabon- Cascais) 26 km mit 21 Mio Fahrg./ &ahr

Turin, Privatbahnen 100 kKm mit 5 Mio Fahrg./ Jahr
Wien (Strecke Wien—Baden) 33 km mit 4 Mio Fahrg./ Jahr

Teils liegt auf diesen Bahnen sogar ein ausgepragter Glter-
verkehr, wie z.B. in Lissabon, wo 36 000: Guter oder in
Budapest, wo fast 800 000t Giter zusatzlich befdrdert wur-
den.

Uber das vorstehende Thema ,GroBstadtnahverkehr* wurde
auch auf der Internationalen Tagung in Munchen eingehend
beraten.

Mehrsystem-Trietahrzeuge

Die zeitlich und technisch verschiedenartige Entwicklung der
elektrischen Zugfdérderung in den einzelnen Landern schléagt
sich in den unterschiedlichen Bahnstromsystemen der einzelnen
Bahnverwaltungen nieder. In Europa haben folgende Strom-
systeme eine groflere Bedeutung erlangt:

Gleichstrom 15kV und 3 kV

Einphasenwechselstrom 162aHz mit 10kV und 15kV
Enphasenwechselstrom 50 Hz 25 kV.

Dort wo verschiedenartige elektrische Netze inzwischen zu-
sammengewachsen sind, sind besondere technische Vorkehrun-
gen zu treffen. Bisher bildete man die Systemwechselbahn-
hofe besonders aus, seit Jhren jedoch gibt man Mehrsystem-
fahrzeugen den Vorzug. Eine besondere Bedeutung erhalten
diese, wenn sich Zuglanglaufe, wie die der TEE- Ziige, immer
mehr durchsetzen.

Eine Anzahl Mehrsystem- Ellok neuerer Bauart zeigt die Ta-
belle 9 (Seite 198).

Palettenpool erweitert

Dem zwischenstaatlichen Palettenpool gehdérten bisher die
Deutsche Bundesbahn, die Osterreichischen und die Schweize-
rischen Bundesbahnen an. Seit 1. Juli 1961 sind noch weitere
Eisenbahnverwaltungen beigetreten und zwar

die Belgische Staatsbahn,

die Franzdsische Staatsbahn,

die Italienische Staatsbahn und

die Luxemburgische Eisenbahn2).

Wegen Aufnahme der Danischen, Norwegischen und schwe-
dischen Bahnen wird derzeit noch verhandelt. Die Paletten

der Niederlandischen Bahnen gelten mit geringen Einschran-
kungen als Paletten des zwischenstaatlichen Pools.

2) Verkehr 1961, Hefte 25 und 29
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