
JA H RBUCH  

DES EISEN BA H N WESEN S

13. F O L G E

A U S G A B E  Z U M  

I N T E R N A T I O N A L E N  E I S E N B A H N - K O N G R E S S  1962

I N  M Ü N C H E N

H E R A U S G E B E R  

P R O F E S S O R  D R . - I N G .  T H .  V O G E L  

P R Ä S I D E N T  D E S 

B U N D E S B A H N - Z E N T R A L A M T E S  M Ü N C H E N

19 6 2

CR 
V

C A R L  R Ö H R I G  V E R L A G  D A R M S T A D T



I N H A L T

Geleitwort des Herrn Bundesministers für Verk eh r .................................................................  15

D r.-Ing. E. h. Dr. rer. nat. b. c. H ans-C hristoph Seebobm

Geleitwort des Herrn Ersten Präsidenten der Deutschen Bundesbahn........................................  17

Professor D r. jur. H e inz Maria O eftering

Die Deutsche Bundesbahn im Wettbewerb: Überblick über Aufgaben und Leistungen ihres 
Baud ienstes...........................................................................................................................  19

D ip l.-Ing. E rw in K eßler, F rankfu r t (M ain)

Baumaßnahmen an der Linie Basel—Zürich—Chur/ Buchs......................................................  56

D ip l.-Ing . E T H  R o lf Zo lliko fer, Zürich

Elektrischer Betrieb auf der Semmeringstrecke der österreichischen Bundesbahnen..................  83

D ip l.-Ing . Dr. techn. A lexander K oci, W ien

Die Entwicklung der Französischen Eisenbahnen.....................................................................  99

René Baldié, F rankfu r t (M ain)

Die elektrischen Trans- Europ- Expreß- Züge der Schweizerischen Bundesbahnen......................  118

D ip l.-Ing. EPU L R obert G uignard, D ip l.-Ing . E T H  K laus von  M eyenburg, Bern

V o r w o r t .......................................................................................................................................  9

Diesellokomotiven hoher Le is t u n g .............................

D ip l.-Ing . D r. rer. techn. K u rt Friedrich, München

138



Treibstoff-  und Motorenölfragen in der modernen Dieseltraktion der Deutschen Bundesbahn . . 152 

D ip l.- In g . D r . rer . techn. H an s Sch m it t , M ünchen

Entwick lungen am elektrischen Triebwagen als Weg zu einer zukünftigen Eisenbahn..................  169

D ip l.- In g . D r .- In g . Gerh ard  W ilk e , M ünchen

Die dieselelektrischen Dreiwagen- Triebzüge Gattung 111— 142 der Niederländischen Eisenbahnen 180 

D ip l.- In g . ] .  A . E. G. M o reau , D ip l.- In g . G . P. de H aas, Ut rech t

Die Deutsche Bundesbahn im Jah re 1 9 6 1 ................................................................................  191

Bru n o  Bö h m , M ünchen

Über den gegenwärtigen Stand der Forschung auf dem Gebiet der Scheibenbremsen
für Schienenfahrzeuge .........................................................................................................  207

D ip l.- In g . D r .- In g . H an s Re in h ard  Eh ler s, M ün ch en

50 Jah re elektrischer Betrieb auf der M ar iaz ellerb ah n ..............................................................  219

D ip l.- In g . D r . techn. A lex an d er  K o c i , W ien

Fortschritte im  Eisenbahnwesen — Eisenbahn und wissenschaftliche Fo rsch u ng .........................  228

D ip l.- In g . V ik t o r  Käm m erer , M ünchen

Welt- Eisenbahn- Umschau — Länderbericht 

K u r t  Eit n e r , Pin n eb erg  b ei H am b u rg

242



V O R W O R T

I  n der Reihe bedeutsamer Ereignisse des Eisenbahnwesens, welche in den Erscheinungsjahren 
des Jahrbuches seit 1950 zu verzeichnen waren, gibt das große Treffen der Internationalen 
Eisenbahn- Kongreßvereinigung in München dem Jahre 1962 das besondere Gepräge. In  und 
außerhalb der Tagesordnung eines umfangreichen Programms treffen sich die Delegierten vieler 
Eisenbahnen der ganzen Welt  über eine Woche lang in München zu Vorträgen, Diskussionen und, 
was nicht weniger wichtig ist, in persönlichen Gesprächen. Der gesamten Themenweite des so 
sehr fühlbaren Strukturwandels im Verkehr in seinen mannigfaltigen Erscheinungsformen und 
auf der Schiene im speziellen, gelten die Bemühungen der Vortragenden, um die Teilnehmer in 
einem großen Überblick über das Erreichte zu informieren, Planungen darzustellen, Probleme 
aufzuzeigen und Zukünftiges zu skizzieren — ein großes Vorhaben, dem der Eifer  aller an seiner 
Vorbereitung und Durchführung Beteiligten seit Monaten gewidmet ist.

Der Herr  Bundesminister für Verkehr und der Herr  Erste Präsident der Deutschen Bundesbahn 
haben in ihren Geleitworten zu diesem Band den Kongreß und das Verhältnis des Jahrbuches 
des Eisenbahnwesens zu diesem Ereignis gewürdigt. Der respektvolle Dank dafür sei hier an 
vorderster Stelle zum Ausdruck gebradit und abgestattet.

In  dem Gefühl der Verpflichtung zu diesen Geleitsätzen möchte sich das Jahrbuch in der vor­
liegenden Ausgabe zu dem großen AIC- Welt- Kongreß in den Dienst der gemeinsamen Sache 
und des gemeinsamen Anliegens, das die Schiene für alle ihr Zugehörenden bedeutet, in seinem 
Bereich stellen.

Die verschiedenen Zweige der Technik sind aufgerufen, in einer Kette von Darstellungen Bei­
spiele ihres grundsätzlichen und speziellen Wirkens an der neuen Gestalt der Eisenbahn zu geben 
und gleichzeitig Eindrücke aus einer Reihe verschiedener Eisenbahnen europäischer Länder zu 
verm itteln: Aus Deutschland. Frankreich, den Niederlanden, Österreich und der Schweiz. Alle 
diese Arbeiten wollen die Teilnehmer des Kongresses informierend grüßen aus dem Leben und 
Gestalten der Eisenbahnen unseres Kontinents.

Die Bautechnik gibt in dem großangelegten Aufsatz des Leiters der Bauabteilung der Deutschen 
Bundesbahn. Direk tor bei der Hauptverwaltung Erw in  Keßler, einen eindrucksvollen Überblick 
über ihre Möglichkeiten und ihren bereits verwirklichten großen Anteil an der modernen Aus­
gestaltung der Deutschen Bundesbahn. Die Auswirkung auf Verkehr, Betrieb und nicht zuletzt 
die finanzielle Seite treten in der ebenso umfassenden wie tiefgründigen Darstellung fühlbar zu 
Tage und unterstreichen die grundsätzliche Bedeutung des Bauwesens für jede Eisenbahn. Die 
Darstellung der neuen Baumaßnahmen an der internationalen Strecke Zürich—Buchs— Arlberg 
durch den Leiter der Bauabteilung der Kreisdirektion Zürich der Schweizerischen Bundesbahnen, 
Oberingenieur Ro lf  Zollikofer, bestätigt nicht nur den Bauwillen der Eisenbahn in einer neuen, 
verbesserten und betriebsmehrenden Linienführung, sondern gleichzeitig die wohlüberlegte 
Zusammenarbeit m it der Straße unter dem Gesichtswinkel eines optimalen Gesamtergebnisses für 
den Verkehr in verschiedenen Formen. Die Arbeit setzt damit eine Reihe von Betrachtungen 
fort, welche in früheren Folgen des Jahrbuches der Zusammenarbeit verschiedener Verkehrs­
träger schon gewidmet waren. Die Baumaßnahmen in schwierigstem Gelände, m it bedeutsamer 
Tunnelführung, verdienen besonderes Interesse.

Einen umfassenden Überblick über die vielen Neuerungen, m it denen die SN CF ihr Netz und 
ihren Betrieb in fortschrittlicher Weise und m it großem Erfo lg  ausstattet, durch die Feder des 
Generalvertreters in Deutschland, M. R. Baldie, gerade in dieser Ausgabe geben zu können, 
ist für das Jahrbuch eine besondere Freude und Befriedigung.

Die Bahnelektrisierung, jener Zweig der Maschinen-  und Elektrotechnik, welcher in konzen-  
triertester Form  der Intensivierung und Rationalisierung der Zugförderung und damit des 
ganzen Eisenbahnbetriebes dort dient, wo Streckenbelegung und Lastaufkommen die Grund­
lagen dafür geben, kommt in drei großen Arbeiten zu Worte: Ministerialrat Dr. techn. Koci 
berichtet über die Elektrifiz ierung des ältesten und hochbedeutsamen Alpenüberganges der 
Schiene über den Semmering und gibt damit ein anschauliches Bild  über den Wert  dieser 
Traktionsart für den immer anspruchsvoller werdenden Übergangsverkehr über die Alpen. Er  
w ird  ergänzt durch die derzeit vielleicht modernste, dargebotene TEE- Verbindung des Schwei-



z er isch en  A l ls t r o m - T r ie b z u g e s , d e r  in  e in e r  A r b e i t  d e r  H e r r e n  G u ig n a r d  u n d  v o n  M e y e n b u r g  

d ie  A u f m e r k s a m k e i t  a u f  sch n elles Re is e n  in  b est em  K o m f o r t  le n k t .  D ie  g r u n d sä t z l ich e  Bed e u t u n g  

des e le k t r isch e n  T r ie b w ag en z u g e s  f ü r  d iesen  p r o m in e n t e n  Z w e ig  e in es in t e r n a t io n a le n  Sc h n e l l ­

v e r k e h r s  is t  d a r in  z u k u n f t w e is e n d  e r k e n n b a r . D ie  g an z e Br e i t e  d er  A n w e n d u n g sm ö g lich k e it e n  

e le k t r is ch e r  T r ie b w a g e n  in  ih r e r  m o d ern s t en  Fo r m  z e ig t  Bu n d e s b a h n o b e r r a t  D r . - In g .  W i l k e  

z u sä t z l ich  in  e in e r  w is se n sch a f t l i ch  f u n d ie r t e n  g r u n d sä t z l ich e n  D a r s t e l lu n g :  „En t w ic k lu n g e n  am  

e le k t r isch en  T r ie b w a g e n  als W e g  z u  e in e r  z u k ü n f t ig e n  Eis e n b a h n “ . D ie  in  d er  Gesch ich t e  d er  

Ele k t r i s ie r u n g  b ed eu t sam e M a r ia - Z e l le r - Ba h n  w i r d  in  d er  le b en d ig en  D a r s t e l lu n g  v o n  M i n i ­

s t e r ia l r a t  D r .  t ech n . K o c i  ih r e  Fr e u n d e  f in d en .

D ie  D ie s e l t e c h n ik  z e ig t  sich  in  e in em  A u f s a t z  v o n  A b t e i lu n g s p r ä s id e n t  D r .  r e r . t ech n . Fr ie d r ic h  

m i t  ih r e n  n eu en  L o k o m o t iv e n  h o h e r  Le is t u n g  in  m o d ern s t e r  u n d  b eso n d ers le is t u n g s f äh ig e r  

G e s t a l t .  Be i  d e r  w e l t w e i t e n  Be d e u t u n g , w e lch e  d iese T r a k t io n s a r t  in n e h a t , s o ll  d iese D a r s t e l lu n g  

d ie  G e le g e n h e i t  z u  w e i t r e ic h e n d e r  In f o r m a t io n  w a h r n e h m e n . Sie  w i r d  in  d em  an sch au lich en  

A u f s a t z  ü b er  d en  seh r  le is t u n g s fä h ig e n  D ie s e l - T r ie b w a g e n  d e r  N ie d e r lä n d is c h e n  Eis e n b ah n e n  

d u rch  d ie  H e r r e n  d e H a a s  u n d  M o r e a u  e r g än z t . D ie  A r b e i t  is t  g eeig n et , d ie  A u f m e r k s a m k e i t  

a u f  d ie  m o d ern  d u r c h r a t io n a l is ie r t e  Be t r ie b s f ü h r u n g  d er  N S  z u  le n k en , in  w e lc h e r  d er  e lek t r isch e , 

w ie  d e r  D ie s e l - T r ie b w a g e n  e in e  b e isp ie lg eb en d e  R o l l e  ü b ern o m m en  h ab en .

D a s  ö l  a ls  T r e ib -  u n d  Sch m ie r s t o f f  st eh t  in  u n m it t e lb a r e m  Z u sam m en h an g  m i t  d e r  D ie se lt e ch n ik . 

Es  is t  im m er  r e i z v o l l ,  sich  m i t  e in em  Z w e ig  d e r  en erg et isch en  G r u n d b a s is  au ch  in  d er  Z u g f ö r d e ­

r u n g  z u  b efassen . Bu n d e s b a h n d ir e k t o r  D r .  r e r . t ech n . Sc h m it t  b e r ic h t e t  d a r ü b e r  e in g e h en d  m it  

in t e r essan t en  T est e n  au s e in em  ü b er  la n g e  Ja h r e  re ich en d en , seh r  b r e it e n  Er f a h r u n g s g e b ie t .  V ie le s ,  

w as  h ie r b e i m i t g e t e i l t  w i r d ,  g i l t  w e i t  ü b er  d as Eis e n b a h n f e ld  h in au s.

E i n  e in g e h en d er  Be r ic h t  ü b er  d ie  D eu t sch e  Bu n d esb ah n  im  ab g e lau f en en  Ja h r  g e h ö r t  z u  d en  

St a n d a r d - Be i t r ä g e n  u n d  m ag  in  m an ch em  sein e r  A b s c h n it t e  a n a lo g e  G e l t u n g  au ch  f ü r  an d ere  

Eis e n b a h n e n  h ab en  o d e r  z u  V e r g le ic h e n  an r eg en  u n d  e in en  M a ß s t a b  d az u  l ie f e r n .  Bu n d e sb a h n ­

o b e r r a t  Bö h m  h a t  d ie  D a r s t e l lu n g  m i t  v i e l  M a t e r i a l  au f g e b au t  u n d  b ie t e t  s ie in  d iesem  Ja h r ­

b u ch  d em  in t e r n a t io n a le n  Le s e r k r e is  m i t  g r o ßem  Bem ü h e n  d a r .

W i e  im m er , w i l l  d as Ja h r b u c h  au ch  h eu er  d e r  Z u k u n f t  sich  m i t  E i f e r  in  d en  Be i t r ä g e n  w id m e n , 

w e lc h e  a u f  d em  G e b ie t  w isse n sch a f t l i ch e r  A r b e i t  b eso n d ers d a f ü r  b est im m t  s in d : D e r  b ere it s 

e r w ä h n t e  A u f s a t z  D r . - In g .  W i l k e s  ü b er  d ie  El e k t r o n i k  im  T r ie b w a g e n b a u , d er  au ch  d arü b er -  

h in au s  a u f  an d e r e  G e b ie t e  v e r w e is t ,  d ie  A b s c h n it t e  ü b er  Fo rsch u n g  im  Ba u w e s e n , ü b e r  n e u z e it ­

l ich e  Sig n a l t e c h n ik  u n d  A u t o m at io n sb es t r e b u n g e n  in  d e r  L in ie n z u g f ü h r u n g  b e i K e ß le r ,  eb en so  

w ie  H in w e is e  in  d er  v o n  Ba ld i e  g eg eb en en  En t w ic k lu n g  d e r  S N C F  g eh ö ren  d az u . Ein e  w is sen ­

sch a f t l ic h  seh r  e x a k t  f u n d ie r t e  St u d ie  v o n  D r . - In g .  Eh le r s  ü b er  d ie  n eu z e it l i ch e  Sch eib en b rem se, 

ih r e  T h e o r ie  u n d  ih r e  Ber e ch n u n g sg ru n d la g e n  b ie t e t  d en  d i r e k t e n  A u f t a k t  z u  d em  v o n  Bu n d e s ­

b a h n o b e r r a t  D ip l . - In g .  K ä m m e r e r  syst em at isch  b e a r b e it e t e n  A b s c h n i t t  „Eis e n b a h n  u n d  w is sen ­

sch a f t l ich e Fo rsch u n g “ . D ie  w e it g r e if e n d e  u n d  s o r g f ä l t ig  au f g eb au t e  W e lt - Eise n b ah n - U m sch au  

v o n  Ei t n e r  b em ü h t  sich  sch ließ lich  in  seh r  e x ak t e r  W e is e , d as B i l d  v o n  d en  Eise n b ah n e n  a l le r  

L ä n d e r  m i t  v ie l  W issen sw er t em  z u  r u n d en .

D e r  H e r au sg e b e r  n im m t  h ie r , e in e r  in n e r e n V e r p f l ic h t u n g  g ern e f o lg en d , d ie  Ge le g e n h e it  w a h r ,  

d en  A u t o r e n  u n d  a l le n  M i t w i r k e n d e n  d en  h er z l ich en  D a n k  f ü r  d ie  g r o ße  Bem ü h u n g  u m  d ie  E r ­

s t e llu n g  d er  d ies jäh r ig en  K o n g r e ß - A u sg ab e  d es Jah r b u ch es  ab z u st a t t en .

G a n z  b eso n d ers h e r z li ch e  W o r t e  seien  d em  la n g jä h r ig e n  Sc h r i f t l e i t e r ,  H e r r n  Bu n d e s b a h n o b e r r a t  

D r .  K ad e n b ach , M ü n ch en , g e w id m et , d em  es le id e r  n ich t  m eh r  m ö g lich  w a r ,  au ch  h eu er  m i t ­

z u w i r k e n . D e r  H e r a u sg e b e r  w ie  a l le  Fr e u n d e  des Ja h r b u ch e s  b e d au e r n  d ies a u f r i c h t ig  u n d  

s t a t t e n  ih m  f ü r  se in  v o r b i ld l i c h e s  Bem ü h e n  u m  d ie  A u sg e s t a lt u n g  des Ja h r b u ch e s  in  f ü n f j ä h r ig e r  

e r f o lg r e ic h e r  A r b e i t  d en  t ie f g e f ü h l t e n  u n d  so w o h lv e r d ie n t e n  D a n k  ab .

D e r  D a n k ,  d e r  d em  V e r l a g  u n d  sein e r  g r o ß en  u n d  e r f a h r e n e n  M ü h e w a l t u n g  in  d er  D r u c k le g u n g  

u n d  A u sg e s t a lt u n g  d es Bu ch es g eb ü h r t , m ö g e d u rch  d en  Le s e r k r e is  sein e Be s t ä t ig u n g  f in d en . 

M ö g e  m an  d ie  L ie b e ,  m i t  d e r  a l le  Be t e i l ig t e n  sich  d em  W e r k e  g e w id m et  h ab en , b ei d e r  L e k t ü r e  

v e r s p ü r e n  u n d  m i t f ü h le n .

Sic h  in  d ie  g r o ßen  Z ie le  d es in t e r n a t io n a le n  Eisen b ah n - K o n g r esses  im  Sin n e  d er  ih m  z u t e i l  g e­

w o r d e n e n , v e r p f l ic h t e n d e n  G e le i t w o r t e  e in r e ih e n  z u  d ü r f e n , is t  d as A n l ie g e n  u n d  d er  b eso n d ere 

W u n sch  f ü r  d as Ja h r b u c h  d es Eise n b ah n w e se n s  in  d ieser  A u sg ab e.

M ü n ch en , A p r i l  19 6 2 D e r  H e r a u s g e b e r .



Baumaßnahmen an der Linie Basel—Zürich—Chur— Buchs 57

II.  Der Ausbauzustand der Lin ie 

und das Ausbauprogram m  vo r  Beginn der Arbeiten 

im  unteren Teil des Walensees (Gaesi— Mühlehorn)

Die große Bedeutung der Lin ie Zürich— Chur/ Buchs im 
Netz der SBB könnte annehmen lassen, daß diese Lin ie 
sehr gut ausgebaut sei. Dem ist leider nicht so, waren 
doch vor Inbetriebnahme des Kerenzerbergtunnels von 
der 118 km langen Lin ie Zürich— Chur erst 85 km dop­
pelspurig ausgebaut, während der 16 km lange Ab ­
schnitt Sargans— Buchs noch auf seine ganze Länge nur 
einspurig ist. Das Mißverhältnis zwischen Bedeutung 
und Ausbauzustand dieser Lin ie w ird  verständlich 
durch die Tatsache, daß die im Jahre 1902 neu geschaf­
fenen Schweizerischen Bundesbahnen von den Pr ivat ­
bahnen nur 514 km doppelspurig ausgebaute Strecken 
übernehmen konnten. Von 1902 bis 1960 wurden wei­
tere 753 km auf Doppelspur ausgebaut, so daß heute 
von dem 2934 km langen Netz der SBB 1267 km 
(43,2 %>) doppelspurig ausgebaut sind und der Anteil 
der Einspuren noch 1667 km (56,8 °/ o) beträgt. Aus Bild  1 
ist ersichtlich, daß die SBB m it dem Bau des zweiten 
Geleises auf der Lin ie Zürich— Chur erst 1923 begin­
nen konnten. Wegen des durch die Wirtschaftskrise be­
dingten Geldmangels mußten diese Arbeiten M it te der 
30iger Jahre weitgehend eingestellt werden. Nach Be­
hebung der durch den zweiten Weltk rieg  bedingten M a­
terialbeschaffungsschwierigkeiten konnten die Ausbau­
arbeiten im Jahre 1948 wieder aufgenommen werden. 
Da damals angenommen werden mußte, daß der Dop­
pelspurausbau längs des unteren Teiles des Walensees 
der außerordentlich hohen Aufwendungen wegen noch 
längere Zeit  auf sich warten lasse, mußte danach ge­
trachtet werden, diese verbleibende Einspurlücke von 
beiden Seiten her so weit einzuschränken, als dies m it 
erträglichen M it teln  noch möglich war. Im  Jahre 1955 
waren diese Arbeiten so weit fortgeschritten, daß zw i­
schen Zürich— Sargans nur noch der 13 km lange Ab ­
schnitt Ziegelbrücke— Murg einspurig blieb. Die weite­
ren Etappen des Doppelspurausbaues konnten danach 
so gewählt werden, daß m it möglichst geringem Au f ­
wand rasch der beste Nutzen für die Betriebsabwick­
lung erreicht werden konnte. Es lag somit nahe, den 
Ausbau auf den topographisch weniger Schwierigkei­
ten bereitenden Abschnitt Sargans— Chur zu konzentrie­
ren, wobei m it der Strecke Sargans— Bad Ragaz begon­
nen wurde. Anschließend hätte der restliche, 21 km lange 
Abschnitt bis Chur und der für den Übergang auf die 
schmalspurige Rhätische Bahn wichtige Bahnhof Land ­
quart ausgebaut werden sollen.

III.  Die Änderung des Ausbauprogram m es 

m it  Rücksicht auf den Straßenbau am Walensee

Die gewaltige Zunahme des Straßenverkehrs erforderte, 
daß gleichzeitig m it der Bahnlinie auch die Straße Zü ­
rich— Chur leistungsfähiger gestaltet werden mußte. Be­
sonders schwierige Problem e stellte dabei der Abschnitt 
zwischen Niederurnen (südlich Ziegelbrücke) und Müh­
lehorn. Wegen der Unzugänglichkeit des Seeufers zw i­
schen Gäsi (südöstlich Weesen) und Mühlehorn (Bilder
4, 4a) holt die bestehende Straße bei Niederurnen 
weit nach Süden aus und steigt über die Flanken des 
Kerenzerberges auf eine Höhe von 743 m ü. M., d. h. 
auf 323 m über den Walenseespiegel auf. Sie erreicht
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Bild  2. Walenseestraße
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Bild  3. Neue Lin ien füh rung  von  

Bahn und Straße am Walensee m it  

Tun n elein tr it t  im  Gäsi

das U f e r  des Sees erst  w ied er  öst lich  vo m  D o r f e  M ü h le ­

h o rn  (Bi ld  2 ). T r o t z  des an  sich gu ten  Zustan d es d er 

Keren z erb erg st raße ist  d ie Reiseg esch w in d ig k eit  b e­

sch rän k t . N am en t lich  im  W in t e r  hem m en Steigu ng en  

b is 8 %> , t eilw eise enge K u r v e n  u n d  w in k l ig e  D o r f ­

d u rch fah r ten  d en  Verk eh rsf lu ß.

D ie  Land sgem ein d e (jäh r l ich  im  Kan t o n sh au p t o r t  u n ter  

f reiem  H im m el zusam m en t reten d e Versam m lu n g  d er  

st im m -  un d  w ah lfäh ig en  Bü r g er ) des Kan t o n s Glaru s, 

h at t e schon im  Ja h r e  1937 ein  Pr o jek t  genehm ig t  f ü r  

den  Bau  ein er  Walen seeia/ st raße zw isch en  N ied eru rn en  

u n d  d er  Kan to n sg ren z e öst lich  M ü h leh o rn . Z u  Beg in n  

des z w eit en  Welt k r ieg es m u ßten  jed och  d ie k au m  be­

gonnenen  A rb e it en  ein g estell t  w erd en . Zw isch en  Gäsi 

u nd  M ü h leh o rn  sah das Pr o jek t  eine St raßen fü h ru n g  

in  15— 20 m  H ö h e ü b er  d er  Bah n l in ie  vo r . W en n  schon 

d am als g roße Bed en k en  gegen d en  Bau  u n d  Bet r ieb  

ein er  St r aße in  u n m it t e lb arer  N äh e  d er  Bah n  geäußer t  

w u rd en , verst är k t en  sich diese Bed en k en  b ei W ied e r ­

au fn ah m e d er  Pro jek t ieru n g sarb eit en  M i t t e  d er 5 0 iger 

Ja h r e  besonders, w e i l  entsp rechend  d en  gest iegenen E r ­

fo rd ern issen  des St raßen verk eh rs eine Streck u n g  d er  L i ­

n ien fü h ru n g  u n d  Verg rö ßeru n g  d er St raßen b reit e n ö t ig  

w u rd e. Gep lan t  w u rd e n u n  eine sogenann te Fe r n ve r ­

k eh rsst raße f ü r  gem ischten V er k eh r  m it  fo lg en d en  A b ­

m essungen:

2 sp u rig e Fah rb ah n  9 ,00  m

so w eit  Fu ßg än g er  n ich t  au f  vo rh an d en e 

Fu ßw eg e verw iesen  w erd en  k ö n n en : 

ein seit ig er  Geh w eg  m in d . 1,20 m

D am it  erg ib t  sich gegenüb er d em  Pr o jek t  1936 eine V e r ­

g rö ßerun g  d er Au sb au b reit e vo n  6,5 m  au f  9 ,0 0 — 10,2 m  

au f  d er to p og rap h isch  schw ier igen  St reck e vo n  Gäsi bis 

z u r  Kan to n sg ren z e öst lich  M ü h leh o rn  (B i ld  2 ).

D ie  d ad u rch  n o tw en d ig e Ä n d eru n g  des St r aßen p r o jek ­

tes veran laßt e  den K an t o n  Glaru s u n d  d ie SBB, f o lg en ­

d e Pr o jek t var ian t en  auszu arb eiten  u n d  zu  veran sch la­

gen:

V ar ian t e  1 (Be r g var ian t e ):

Straßen t rasse 15— 20 m  üb er d er bestehend en  

Bah n trasse. Bah n tu n n el, ein sp u rig , vo m  Gäsi b is 

M ü h leh o rn  f ü r  d ie Fü h ru n g  des z w eit en  Geleises.

V ar ian t e  2 ( Bah n var ian t e ):

Straßen t rasse au f  d er  b isher igen  Bahn trasse. 

Bah n tu n n el, d o p p elsp u r ig , vo m  Gäsi b is M ü h le ­

h orn .

D as Resu lt at  d ieser Stu d ien  k an n  w ie  f o lg t  zu ­

sam m eng efaßt  w erd en :

V ar ian t e  1 (Be r g var ian t e ) b ietet  den g roßen  V o r t e i l ,  d aß 

d er Bau  d er  St r aße u nd  des z w eit en  Geleises z eit lich  

u nab h än g ig  vo n ein an d er  au sg efü h r t  w erd en  k önnen . 

D ie  Lin ien fü h ru n g  d er  St r aße ist  gu t un d  w eist  p r ak ­

t isch k ein e ver lo ren en  Steig u n g en  au f . A ls  N ach t e i l  er ­

w eisen  sich d ie r e la t iv  lan g en  T u n n el (t o t a l  1764 m ) un d  

Gale r ien  (t o t a l  613 m ), ganz  besonders ab er d er geringe 

A b st an d  d er  b estehenden Bah n lin ie . D ieser  b irg t  g roße 

und  k o sten m äßig  schw er er faßb are Ris ik en  ein er  Be ­

ein t räch t ig u n g  d er  Sich erh eit  des Bah n b et r ieb es w äh ren d  

des Baues u n d  beim  Bet r ieb  d er  St raße. D az u  k o m m t 

d er  Ein g r i f f  in  den einen  n atü r lich en  Schu tz  b ild en d en  

Wald b estan d  u n d  in  d ie b ew äh r ten  k ü nst lichen  Sch u tz ­

vo r r ich tu n g en  d er Bah n  gegen Stein sch lag .

V ar ian t e  2 (Bah n var ian t e ) h at  f ü r  d ie St r aße d en  V o r ­

t e i l  d er  w esen t lich  k ü rz eren  T u n n el (1 1 5 7  m ) u n d  G a ­

ler ien  (5 53  m ), w äh ren d  sie lin ien fü h ru n g sm äßig  und  

h in sich t lich  N iv e l le t t e  d er  V a r ian t e  1 g leich gestellt  w er ­

d en  k an n . D e r  H a u p t v o r t e i l  l ieg t  jed och  o f fen sich t lich  

d ar in , d aß d er  Bau  au f  ein er  vo rh an d en en  „A r b e it s ­

b ü hn e“ , v ö l l ig  u n ab h än g ig  vo m  Bah n b et r ieb  er fo lg en  

k an n . A u ch  b ietet  d er  k ü n f t ig e Bet r ieb  d er St r aße k ein e 

Ris ik en  f ü r  d ie Sich erh eit  des Bah n b et r ieb es. Wesen t ­

liche N ach t eile  f ü r  d iese St raßen fü h ru n g  sind  k ein e zu 

nennen.

D ie  Bah n lö su n g  m it  d op p elsp u r ig em  T u n n el h at  d en  

V o r t e i l  d er  besseren Lin ien fü h ru n g  f ü r  b eid e Geleise. 

Im  Gäsi w i r d  d u rch  d ie H eb u n g  d er  N iv e l le t t e  d ie



Bi ld  10. Erö ffn u n g sz u g  des elek tr ischen  Bet r ieb es au f  dem  Kalte- Rin n e- V iad u k t
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g en  z u g r u n d e  g eleg t e m i t t le r e  K o h le n s o r t e  v o n  4 4 0 0  

k c a l  H e iz w e r t .  Im  e lek t r isch e n  Be t r ie b  l ie g t  d e r  d u r ch ­

sch n i t t l ich e  En e r g ie v e r b r a u c h  d e r z e i t  b e i r u n d  6 0  k W h  

f ü r  1 0 0 0  b t k m . W e n n  m an  z u r  Er m ö g l ic h u n g  ein es V e r ­

g le ich es d en  En e r g ie b e d a r f  in  W ä r m e e in h e i t e n  u m r ech ­

n e t , d an n  e r g ib t  d e r  D a m p f b e t r ie b  je  b t k m  e in en  V e r ­

b r au ch  v o n  6 4 0  k c a l ,  d e r  e lek t r isch e  Be t r ie b  d ag eg en  

t h eo r e t isch  5 2  k c a l .  D ie s e r  le t z t g e n a n n t e  t h eo re t isch e 

W e r t  g ib t  ab e r  k e in e n  g ee ig n et en  V e r g le ich sm a ß s t a b , 

w e i l  m an  j a  z u r  Er z e u g u n g  d e r  e lek t r isch e n  A r b e i t ,  e t ­

w a  in  e in em  D a m p f k r a f t w e r k ,  m it  Rü c k s ic h t  a u f  d en  

Er z e u g u n g s w ir k u n g s g r a d  b ed eu t en d  m eh r  W ä r m e e in h e i ­

t en  in  Fo r m  v o n  Br e n n s t o f f  a u f w e n d e n  m u ß . D ie  in t e r ­

n a t io n a le n  W ir t s c h a f t s o r g a n is a t io n e n  h ab en  d a h e r  z u ­

n äch st  f ü r  d e r a r t ig e  U m r e ch n u n g en  d en  h eu t e  a l le r d in g s  

sch o n  rech t  u n g ü n st ig en  W i r k u n g s g r a d  d e r  En e r g ie u m ­

w a n d lu n g  v o n  0 ,2  e in g eset z t , w o d u r ch  sich  e in  En e r g ie ­

b e d a r f  d e r  e lek t r isch e n  T r a k t io n  v o n  2 6 0  k c a l / b t k m  e r ­

rech n en  w ü r d e . M i t  d en  h eu t e  sch o n  b esser  en t sp rech en ­

d en  u n d  au ch  b e r e it s  v ie l f a c h  an g ew en d e t en  W e r t e n  des 

W ir k u n g s g r a d e s  v o n  0 ,2 5  o d e r  0 ,3  e r m i t t e l t  sich  e in  

En e r g ie b e d a r f  v o n  2 1 0  b z w . 17 5  k c a l / b t k m . D a b e i  is t  

z u  b ed en k en , d a ß  im  D a m p f b e t r ie b  h o c h w e r t ig e  St e in ­

k o h le , u n d  z w a r  a ls  t eu r e  St ü c k k o h le  e r f o r d e r l ic h  is t , 

d ie  v o n  d en  Bu n d esb ah n e n  f a s t  z u r  G ä n z e  au s d em  A u s ­

la n d  b ez o g en  w e r d e n  m u ß ; d ag eg en  k a n n  d ie  E l e k t r i z i ­

t ä t  in  Ö s t e r r e ic h  ü b e r w ie g e n d  au s h e im isch er  W a s s e r k r a f t  

e r z eu g t  w e r d e n , e r f o r d e r t  t a t säch l ich  a lso  k e in e n  V e r ­

b r au ch  e in es Ro h e n e r g ie t r ä g e r s , d a  sich  d ie  W a s s e r k r a f t  

j a  im  K r e i s la u f  d e r  N a t u r  im m e r  w ie d e r  e r n e u e r t . D e r  

g er in g e , in  W ä r m e k r a f t w e r k e n  z u  e r z eu g en d e Z u s a t z ­

b e d a r f  an  Ba h n e n e r g ie  k a n n  d an n  d u rch  m in d e r w e r t ig e  

h e im isch e A b f a l l k o h le  g ed eck t  w e r d e n . D e r  g eg en ü b er  

d em  N e t z d u r c h s c h n it t  d es En e r g ie v e r b r a u c h e s  d e r  Bu n ­

d esb ah n en  v o n  4 0  k W h  je  1 0 0 0  b t k m  rech t  h o h e  sp ez i­

f isch e V e r b r a u c h  d e r  Sem m er in g s t r eck e  is t  n ich t  n u r  

d u rch  d en  z u sät z l ich en  Z u g k r a f t b e d a r f  z u r  Ü b e r w in ­

d u n g  d e r  St e ig u n g e n  u n d  d e r  K u r v e n ,  so n d ern  n ich t  z u ­

le t z t  au ch  d u r ch  d ie  t e i lw e is e  n o ch  u n g ü n st ig e  A u s la ­

s t u n g  d e r  T r ie b f a h r z e u g e  b e d in g t . D a s  n eb en  d en  Ge-  

b irg ss t reck en  au ch  Fla c h la n d a b s c h n it t e  e n t h a l t e n d e  St r e k -  

k e n p r o f i l  d e r  g esam t en  Sü d b a h n  lä ß t  ab e r  e r w a r t e n , 

d a ß  au ch  a u f  ih r  e in  m i t t le r e r  En e r g ie v e r b r a u c h s w e r t  

e r r e ic h t  w e r d e n  k a n n , d e r  d em  G e sa m t d u r ch sch n it t  des 

Bu n d esb ah n n e t z es  e n t sp r ich t . V o n  b eso n d er e r  Be d e u ­

t u n g  w i r d  d ie  e lek t r isch e  T r a k t io n  d ad u r ch , d a ß  sie d en  

Ba h n b e t r ie b  h in s ic h t l ic h  d e r  En e r g ie v e r s o r g u n g  v o n  

f r e m d e n , z u m  g r o ß en  T e i l  im  A u s la n d  l ieg en d en  En e r ­

g ie l ie f e r e r n  u n a b h än g ig  m ach t . D e r  Ba h n b e t r ie b  w i r d  

so  v o n  d en  Ein f lü s se n  d e r  Sch w a n k u n g e n  u n d  N ö t e  d er  

W ir t s c h a f t s v e r h ä l t n is s e  w e i t g e h e n d  b e f r e i t  u n d  k a n n  

d u r ch  Br e n n s t o f f k r is e n , w ie  sie im m e r  w ie d e r  u n d  

m an ch m al r ech t  p lö t z l ic h  a u f t r e t e n  —  d ie  W e l t k o h le n -  

k r is e  d e r  e rs t en  N a c h k r ie g s ja h r e  u n d  d ie  Ö lk r is e  in  d e r  

Z e i t  d es Su e z k o n f l ik t e s  s in d  n o ch  in  le b h a f t e r  u n d  u n ­

an g en eh m er  Er in n e r u n g  —  k au m  w esen t l ich  g es t ö r t  w e r ­

d en . G e r a d e  d ie  ö st er re ich isch e W i r t s c h a f t  h a t  es n ach  

d em  le t z t e n  K r ie g e  seh r  e in d r in g l ic h  v e r sp ü r e n  m ü ssen , 

w ie  n o t w e n d ig  v o r  a l le m  in  K r is e n z e i t e n  e in  v e r lä ß l ic h  

ar b e i t en d es V e r k e h r sw e s e n  is t  u n d  w ie  sein  V e r sag en  

a l le  n o ch  so  e r f o lg v e r sp r e ch e n d e n  Bem ü h u n g en  a u f  a n ­

d er en  W ir t s c h a f t s g e b ie t e n  g e f ä h r d e n  o d e r  so g ar  z u n ich t e  

m ach en  k a n n .

D ie  Ü b e r p r ü f u n g  d e r  e lek t r isch e n  T r a k t io n  a u f  d em  

sch w ie r ig s t en  A b s c h n i t t  d e r  Sü d b ah n s t r eck e , a u f  d em

Sem m e r in g , h a t  a lso  g ez e ig t , d a ß  sie t a t säch l ich  d ie  e r ­

w a r t e t e n  V o r t e i le  d e r  Er h ö h u n g  d e r  Re ise g e sch w in d ig ­

k e i t  u n d  d e r  St e ig e r u n g  d e r  Le is t u n g s f ä h ig k e i t  (d ie  

so n st  n u r  d u rch  seh r  k o s t sp ie l ig e  N e u b a u t e n  e r z ie lb a r  

w ä r e ) so w ie  d e r  V e r b esser u n g  d e r  En e r g ie w i r t s c h a f t  e r ­

b r in g t . A u ß e r  d iesen  V o r t e i le n  e r g ib t  d e r  e lek t r isch e  

Be t r ie b  ab e r  b eso n d ers a u f  G e b ir g sb ah n e n  b e t r äch t l ich e  

w e i t e r e  Er sp a r n is se . V o r  a l le m  erg eb en  sich  Pe r s o n a l­

e in sp ar u n g en  im  L o k o m o t iv d ie n s t  d u rch  d ie  n u n m eh r  

f a s t  d u r ch w e g  e in m än n ig e  Bese t z u n g  u n d  d u rch  d ie  g r ö ­

ß e r en  Fa h r le is t u n g e n  d e r  T r ie b f a h r z e u g e , d u r ch  d en  

W e g f a l l  d e r  Be h a n d lu n g  u n d  Be r e i t s t e l lu n g  d e r  T r a k ­

t io n sk o h le , so w ie  d u rch  d ie  V e r e in f a c h u n g  d e r  W a r t u n g  

u n d  Er h a l t u n g  d e r  T r ie b f a h r z e u g e , f e r n e r  im  Zu g b e-  

g le i t d ie n s t  d u rch  d ie  Be sch leu n ig u n g  d e r  Z ü g e  u n d  

eb en so  in  m an ch en  an d e r e n  A r b e it s g e b ie t e n . D e r  z u sä t z ­

l ich e  Pe r s o n a lb e d a r f  f ü r  d ie  Be t r e u u n g  d e r  n eu  h in z u ­

k o m m en d en  A n la g e n  f ü r  d ie  En e r g ie v e r s o r g u n g  sp ie l t  

g eg en ü b er  d iesen  Pe r so n a le r sp ar n is se n  e in e  u n t e r g e o r d ­

n et e R o l l e .  Es  w i r d  ab e r  n ich t  n u r  Pe r s o n a l  e r sp a r t , 

so n d ern  es w e r d e n  au ch  —  u n d  d ies is t  s ich er l ich  eb en so  

b ed eu t sam  —  d ie  A r b e i t s b e d in g u n g e n  d e r  Be d ien s t e t en  

d u rch  d en  e lek t r isch e n  Be t r ie b  g an z  w esen t l ich  v e r b e s ­

ser t . D ie  h ö h e r e  Le is t u n g  d e r  T r ie b f a h r z e u g e , d ie  V e r ­

m in d e r u n g  d e r  b e i d iesen  n o t w e n d ig e n  Z e i t e n  f ü r  d ie  

V o r b e r e i t u n g  u n d  W a r t u n g  u n d  sch l ieß l ich  d ie  Be ­

sch leu n ig u n g  d e r  Er h a l t u n g s a r b e i t e n , d ie  g an z  w esen t l ich  

d u rch  d en  b e i d en  e lek t r isch e n  Fa h r z e u g e n  m ö g lich en  

T au sch b au  g e f ö r d e r t  w e r d e n , lä ß t  d en  Be t r ie b  m i t  e in e r  

b ed eu t en d  k le in e r e n  Z a h l  v o n  T r ie b f a h r z e u g e n  a b w ik -  

k e ln ;  im  V e r k e h r  a u f  d e r  Sem m er in g s t r eck e  a l l e in  k ö n ­

n en  15 b is 2 0  Ele k t r o lo k o m o t iv e n , d a v o n  2 a ls  Re s e r v e , 

35  b is 4 0  D a m p f lo k o m o t iv e n  erse t z en , v o n  d en en  8 a ls  

Re s e r v e  u n d  A u sb esseru n g ss t an d  d ien t en . A b e r  au ch  

w e n ig e r  W a g e n  w e r d e n  in f o lg e  d e r  Be sch leu n ig u n g  

ih res U m la u f e s  b e n ö t ig t . Fe r n e r  k ö n n en  d ie  K o s t e n  d er  

Er h a l t u n g  d e r  Ba h n a n la g e n , d ie  n u n  n ich t  m eh r  u n t e r  

R u ß  u n d  Ra u c h  z u  le id en  h ab en , w esen t l ich  g esen k t  w e r ­

d en . Sc h l ie ß l ic h  w i r d  d u rch  d ie  e lek t r isch e  T r a k t io n  d ie  

A n n e h m l ic h k e i t  d es Re isen s a u ß e r o r d e n t l ic h  e r h ö h t , e in  

V o r t e i l ,  d e r  f ü r  e in  Re is e la n d  w ie  Ö s t e r r e ic h  v o n  n ich t  

z u  u n t e r sch ät z en d er  Be d e u t u n g  is t . A l l e  d iese V o r t e i le  

b e w ir k e n  e in e  seh r  f ü h lb a r  w ir t s c h a f t l i c h e r e  Be t r ie b s ­

f ü h r u n g  d e r  Eise n b a h n e n , s t e l len  a lso  e in e  w ic h t ig e  R a ­

t io n a l is ie r u n g sm a ß n a h m e  d a r .

W i e  w esen t l ich  d ie  w ir t s c h a f t l i c h e n  V o r t e i le  d e r  e le k ­

t r isch en  Z u g f ö r d e r u n g  f ü r  d en  Ba h n b e t r ie b  s in d , is t  g e­

r a d e  an  e in em  Be is p ie l  au s d em  V e r k e h r  d e r  Sü d b a h n  

k la r  z u  e r k en n e n . A l s  d e r  e lek t r isch e  Be t r ie b  a u f  d e r  

W e s t b a h n  b is W i e n  au f g en o m m en  w a r ,  z e ig t e  es sich  

b a ld , d a ß  d e r  G ü t e r v e r k e h r  z w isch en  W ie n  u n d  d e r  

i t a l ie n isch e n  u n d  ju g o s law isch e n  G r e n z e  in  K ä r n t e n  ü b er  

d en  v o l l  e le k t r i f i z ie r t e n  W e g  ü b er  d ie  T a u e r n b a h n  u n d  

Sa lz b u r g  t r o t z  d e r  u m  m eh r  a ls  e in  D r i t t e l  g r ö ß e r en  

St r e ck e n lä n g e  b i l l i g e r  u n d  rasch er  g e f ü h r t  w e r d e n  k o n n t e  

a ls  ü b er  d ie  d am a ls  n o ch  z u r  G ä n z e  m it  D a m p f lo k o ­

m o t iv e n  b e t r ieb en e  Sü d b a h n . T r o t z  d e r  an  sich  sch o n  

h o h en  St r e ck e n b e las t u n g  d e r  T a u e r n b a h n  w e r d e n  se it ­

h e r  e in e  Re ih e  v o n  G ü t e r z ü g e n  v o n  W ie n  n ach  K ä r n t e n  

u n d  z u r ü ck  ü b er  d iesen  e le k t r is c h  b e t r ieb en en  U m w e g  

g e f ü h r t . D u r c h  d ie  in z w isch en  f o r t g e sch r it t e n e  E l e k t r i f i ­

z ie r u n g  d e r  Sü d b a h n  k a n n  d iese V e r k e h r sm a ß n a h m e  in  

n äch st er  Z e i t  v o r a u s s ic h t l ic h  w ie d e r  w e i t g e h e n d  au f g e ­

h o b en  w e r d e n  u n d  d e r  V e r k e h r s f lu ß  a u f  se in en  d u rch  

d ie  N e t z g e s t a l t u n g  vo r g eg eb en en  u n d  b e t r ie b l ich  e r ­

w ü n sch t en  W e g  z u r ü ck g e le it e t  w e r d e n .



154 JA H R B U C H  D E S  E I S E N B A H N W E S E N S  1 9 6 2

D ie Zü n d w illig k eit , ein wichtiges M erkm al fü r  die mo­
torische Eignung des Dieselk raftstoffes, ist gekennzeich­
net durch den Zündverzug, d. h. die Zeit  zwischen Ein-  
spritzbeginn und Zündung; als Maßstab h ierfü r  g ilt  die 
Cetanzahl. Von  der Deutschen Bundesbahn w ird  eine 
Cetanzahl von  45 °) als ausreichend fü r  einen weichen 
Lau f  des Motors erachtet. Zu r  Qualitätsk on tro lle steht 
ein Diesel- Einzylinderm otor zur Verfügung, der m it  
konstantem  Zündverzug gefahren w ird . D ie Cetanzahl 
w ird  durch Vergleiche m it  Mischungen aus den Eich-  
kraftstoffen Alpha- M ethylnaph thalin  (Ca Z  =  O ) und 
Cetan  (C a Z  =  100) bestim m t. Der Vo lum anteil Cetan  der 
Eichkraftstoffm ischung, die gleiches Klo p fverh alten  hat 
w ie der zu prüfende Kraf tsto f f , ist dessen Cetanzahl. D ie 
Neigung eines Motors zur k lopfenden Verbrennung ist 
auch noch abhängig von  Verd ichtungsverhältnis, Ein-  
spritzbeginn, Gem ischbildungsverfahren (Vorkam m er, 
Direk teinspritzung usw.), von  den Betriebsbedingungen 
und vom  Zustand des Motors. Sie ist groß bei n ied r i­
gem Verd ichtungsverhältnis, bei niedrigen Außentem pe­
raturen, bei Drosselung durch verschm utzte Lu f t f ilter , 
bei schlechter Kom pression durch Verschleiß, bei Düsen­
störungen u. ä. A l l  dies m uß berücksichtigt werden.

D ie m ax im al zulässige Grenze des Schwefelgehaltes liegt 
allgem ein zwischen 0,5 und 1,0 Gewichtsprozent. D ie 
Bundesbahn und andere Behörden lassen m ax im al nur
0,5 °/ o zu. In  der Regel w ird  dieser Wer t  neuerdings 
auch fü r  die Lieferungen an die Wirtsch aft  nicht über­
schritten. Je  nach Herk u n f t  des Dieselkraftstoffes liegt 
nach den Prüfungen der DB- Versuchsanstalten der 
Schwefelgehalt  aber nur zwischen 0,1 bis höchstens
0,45 °/ o7).

D ie Herabsetzung des Schwefelgehaltes unter 1 #/o durch 
die M ineralö lindustr ie wurde durch mehrere überschnei­
dende Problem e notwendig ; Ein  hoher Schwefelgehalt  
t räg t vorzeit ig  zur unerwünschten Alterung  des Schm ier­
öls durch Aufnahm e von Schwefelox yden aus Abgasen 
bei. Dann waren es u. a. Fragen der Korrosion , die vo r ­
wiegend bei der Kondensation von Abgasen den Ver ­
brennungsraum und das Auspuffsystem  betreffen. 

Allgem ein ist in Deutschland die Verkokungsneigung  

von Dieselk raftstof f  au f  m ax im al 0,1 Gewichtsprozent 
begrenzt. In  den angelsächsischen Ländern  ist m an we­
sentlich großzügiger. Es besteht also bei uns sehr wenig 
die Gefahr, daß koksartige Ablagerungen die Düsen der 
Einspritzpum pen verstopfen oder den Kraf tsto f fst rah l 
ungünstig verändern. D ie Verkokungsrückstände werden 
nach Conradson, D IN  51 551 in  einem Prü fgerät  m it  
in ternat ional genormtem  Tiegel laufend bestimmt. In  
diesem Zusam menhang sei erwähnt, daß der zulässige 
Aschegehalt von  0,02 Gewichtsprozenten nach den D B 
T L  (Techn. Lieferbed .) und D IN  gleich ist. Es soll durch 
diese Prü fung  verm ieden werden, daß im  Dieselk raft ­
stoff aschehaltige Bestandteile k o llo id al verteilt  vo r ­
handen sind, die einen später erhöhten Verschleiß ver­
ursachen.

Auch der Wassergehalt ist m itbestimm end fü r  den Rein ­
heitsgrad des Treibstoffes. D ie von  der D B zugelasse­
nen 0,3 Volum enprozente sind praktisch in den letzten 
Jah ren  noch nicht aufgetreten; eine Angleichung an D IN
51 601 m it  höchstens 0,1 Vol.- fl/o ist vorgesehen. Zu r  
Prü fung  ist die Xylo lm ethod e nach D IN  51 582 vorge­
schrieben. Ein e bestimmte Menge Dieselk raftsto f f  w ird  
m it  Xy lo l  als Trägerflüssigkeit  verm ischt. Xy lo l  und

Wasser destillieren zur gleichen Zeit , wobei sich dann 
in  der Vorlage das Wasser w ieder vom  X y lo l  abscheidet.

Das Kälteverh alten  von  Dieselk raftstoffen  w ird  im  a ll­
gemeinen nach der Filt r ierb ark eit  beurteilt . Der  Stock­
punkt, der vergleichsweise m it  herangezogen w ird , 
kennzeichnet die Grenze des Fließverm ögens eines K r a f t ­
stoffes unter der eigenen Schwere. Er  gib t die Grenze 
an, bei der ein Nachfließen des Kraftstof fes aus dem 
Tan k  zur Förderpum pe unterbunden w ird . D a jedoch 
die Kraf tsto f fe bereits oberhalb des Stockpunktes er­
hebliche Ausscheidungen, z. B. von  Paraf f in , ergeben 
(Trübungspunkt: Beginn der Paraffinausscheidung), ist 
es zweifelhaft , ob der bis zur Treibstoff pum pe geför­
derte Kraf tsto f f  dann auch durch die zum Schutz der 
Pum penanlagen eingebauten leicht verstopfbaren K r a f t ­
sto ff ilter gelangt. Fü r  niedrige Tem peraturen ist dem­
nach nicht der Stockpunkt maßgebend, sondern die Tem ­
peratur, bei der eine Verstopfung der Filt er  noch m it  
Sicherheit  verm ieden w ird . D ie h ierfü r maßgebende 
Grenztem peratur ist ein M aß fü r  die Filt r ierb ark eit . Fü r  
Unternehm en, bei denen hohe Betriebssicherheit und eine 
stetige Bereitschaft auch im  Win ter  gefordert w ird , ist 
dies w oh l die wichtigste Forderung an die Qu alität  des 
Treibstoffes. Hinzukom m t, k onst ruk t iv bedingt, daß 
Motoren, Kraftstof fzu leitungen und Kraf tsto f fbehälter, 
häufig unter Flu r  der Fahrzeuge liegend, dem Fah rw in d  
stark ausgesetzt sind. N ich t  selten müssen Fahrzeuge 
mangels Abstellm öglichkeit  in  geschlossenen Räum en 
nicht nur während der Betriebspause im  Freien  abge­
stellt  werden. Um  diesen Schwierigkeiten von  der K r a f t ­
stoffseite her zu begegnen, verlangen die D B T L eine 
Filt r ierb ark eit  von  mindestens — 1 5 ° C. Handelsübliche 
Ware w ird  in den Som m erm onaten m it  0 bzw. —  5 ° C 
und nur im  Win ter  m it  —  1 2 ° C, stellenweise auch bis
—  1 5 ° C, geliefert.

In  den Labors der D B w ird  die Filt r ierb ark eit  nach 
Hagem ann und Ham m erich —  D IN  51 770 —  bestimmt. 
Das Prü fg erät  (Bi ld  1) besteht aus einem kugeligen 
Vorrats-  und Küh lgefäß von  300 m l In h alt  und einem 
Meßkugelrohr m it  2 Meßm arken (M  1 und M  2). Zu r  
Kon t ro lle der Filt r ierb ark eit  w ird  der auf die Prüf-  
tem peratur (z. B. — 1 7 ° C ) abgekühlte D K  m it  Üb er­
druck von  0,5 kg/ cm2 durch ein Filt er  m it  10 Prüfsieb-  

geweben aus Ku p fer  zu jeweils 3600 Maschen je cm2 
gepreßt. Benöt ig t  der Kraf tsto f f  fü r  den Weg  von  M  1 

bis M  2 weniger als 60 Sekunden, ist die Filt r ierb ark eit  
günstiger als die eingestellte Prüftem peratur.

Vo n  den beiden in  Bi ld  1 gezeigten Proben entsprach 
nur der Dieselk raftstof f  in  der rechten Ap p aratu r. 
Der schlechtere Treibstoff im  linken Meßkugelrohr konnte 
die Meßstrecke infolge Paraffinausscheidung (Verstopfung 
der Filt er ) in der vorgeschriebenen Zeit  nicht passieren. 

D ie übrigen Eigenschaften der Dieselk raftstoffe wer­
den noch nach folgenden Gesichtspunkten bewertet.

Dich te: Ih re Bestim m ung dient in erster Lin ie zur Er ­
rechnung der Masse eines gegebenen Flüssigkeitsvolu­
mens und um gekehrt. A ls norm ale Bezugstem peratur 
ist fü r  alle Mineralölerzeugnisse 1 5 ° C festgelegt. Fü r  
die Probenahm e sind in Anlehnung an D IN  51 750

6 ) N ach  „R atsch läge fü r  d en  D ie se lb e tr ieb " ,  H .  W a ld in g e r  u . F . C . K au - 
m an n , BP, 1957, l ie g t d ie  Z ü n d w il l ig k e its a n fo rd e ru ng  be i V o rk a m m e r-  
M o to re n  zw ischen d en  C e ta n za h le n  35—45.

7) vg l. T a b e lle  2 .
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