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V O R W O R T

D i e  te c h n is c h e  M o d e r n is ie r u n g  is t  d a s  g r o ß e  G e n e r a l t h e m a ,  d e m  w i r  u n s  b e i  a l l e n  b e d e u te n d e n  

E is e n b a h n e n ,  i n  r a s c h e m  F o r t s c h r i t t  b e g r i f f e n ,  g e g e n ü b e r g e s te l l t  s e h e n . E s  f i n d e t  i n  d e r  Z u g f ö r d e ­

r u n g  s e in e n  v o l l k o m m e n s t e n  A u s d r u c k  i n  d e r  E l e k t r i s i e r u n g  s t a r k  b e le g te r  N e t z e ,  d e r e n  B e ­

t r i e b s f ü h r u n g  u n d  W i r t s c h a f t l i c h k e i t  d a m i t  i n  d e r  b e s tm ö g l ic h e n  F o r m  z u r  W i r k s a m k e i t  k o m ­

m e n .  D ie  S c h w e iz  i s t  i n  d e r  g lü c k l ic h e n  L a g e ,  i n  i h r e n  B a h n e n  d a s  s t ä r k s t  e le k t r i s i e r t e  L a n d  z u  

s e in  u n d  d ie  S c h w e iz e r is c h e n  B u n d e s b a h n e n  h a b e n  i m  J a h r e  1 9 6 0  d ie  V o l l e l e k t r i s i e r u n g  ih r e s  i n  

s e in e n  B e t r ie b s a u fg a b e n  so  e in d r u c k s v o l le n  N e t z e s  v e r z e ic h n e n  k ö n n e n .  S ie  h a b e n  d ie s e s  E r e ig n is  

i n  e in e r  w ü r d ig e n  F e ie r  f e s t l i c h  b e g a n g e n  u n d  i n  e in e r  h e r v o r r a g e n d e n ,  u m fa s s e n d e n  F e s t s c h r i f t  

m i t  B e i t r ä g e n  v ie le r  m a ß g e b l ic h e r  F a c h le u te  i n  d ie  R e ih e  a u f s c h lu ß r e ic h e r  u n d  w e r t v o l l e r  F a c h ­

l i t e r a t u r  e in g e h e n  la s s e n . P r o fe s s o r  D r .  te c h n .  K a r l  S a c h s , B a d e n  ( S c h w e iz ) ,  b e h a n d e l t  i n  e in e m  

g r o ß a n g e le g te n  A u f s a t z  i n  d e m  v o r l ie g e n d e n  J a h r b u c h  d a s  E n ts te h e n ,  W a c h s e n  u n d  H e r a n r e i f e n  

d ie s e r  E l e k t r i s i e r u n g  b is  z u  d e m  h e u t i g e n  A b s c h lu ß .  K e i n e r  k ö n n t e  d a z u  ü b e r  m e h r  B e r u f u n g  

v e r f ü g e n  a ls  d ie s e r  A l t m e i s t e r  d e r  E l e k t r i s i e r u n g ,  d e r  i n  K o n s t r u k t i o n ,  g e d a n k l i c h e r  A r b e i t  u n d  

h o c h s c h u lm ä ß ig e r  L e h r e  e in  d ie s e r  B a h n te c h n ik  i n  a l l e r  H in g a b e  g e w e ih te s  B e r u fs le b e n  e in  

M e n s c h e n a l te r  la n g  a k t i v  g e f ü h r t  h a t .  D e r  A u f s a t z  i s t  d ie  G e b u r t s ta g s g a b e  d ie s e s  e u r o p ä is c h e n  

L e h r e r s  d e r  B a h n e le k t r i s i e r u n g ,  d e n  e r  a ls  s e in e n  7 5 .  a m  3 0 .  M a i  d ie s e s  J a h r e s  i n m i t t e n  s e in e r  

p a u s e n lo s  w e i t e r g e f ü h r t e n  A r b e i t  b e g a n g e n  h a t .

G le ic h  u m fa s s e n d  u n d  fe s s e ln d  n a c h  I n h a l t  u n d  D a r s t e l l u n g  is t  d ie  A r b e i t ,  w e lc h e  M i n i s t e r i a l r a t  

F r ie d r i c h  L e m m e r h o ld  d e m  m o d e r n e n  G r o ß b r ü c k e n b a u  g e w id m e t  h a t .  D ie s e  W u n d e r w e r k e  d e r  

T e c h n ik ,  w e lc h e  s c h o n  s e i t  a l t e r s h e r  i n  i h r e r  f o r t s c h r e i t e n d e n  K ü h n h e i t  d a s  S ta u n e n  d e r  B e t r a c h ­

t e r  u n d  d e r  F a c h w e l t  e r r e g t  h a b e n ,  t r e t e n  i n  d e n  g r o ß e n  A b s c h n i t t e n  i h r e r  E n t w i c k lu n g  u n d  i n  

d e r  L ö s u n g  d e r  v e rs c h ie d e n s te n  A u f g a b e n  m i t  v ie le n  B i l d e r n  i n  s y s te m a t is c h  g e o r d n e te r  E n t w i c k ­

lu n g  v o r  u n s e r  A u g e .  D a s  J a h r b u c h  f r e u t  s ic h  g a n z  b e s o n d e rs ,  d ie s e r  T e c h n ik  e in  so  a n s c h a u lic h e s  

D e n k m a l  i n  s e in e n  S e i te n  s e tz e n  z u  k ö n n e n .

A ls  k a u fm ä n n is c h e  V e r w i r k l i c h u n g  d e r  i n  d e r  m o d e r n e n  E is e n b a h n  s ic h  b ie te n d e n  V e r k e h r s a n g e ­

b o te  g e n ie ß e n  T a r i f p r o b l e m e  f o r t l a u f e n d  e in  w e i tg e s p a n n te s  In te re s s e .  D ie  A r b e i t  d e s  K o m m e r ­

z ie l l e n  D i r e k t o r s  d e r  ö s te r r e i c h is c h e n  B u n d e s b a h n e n ,  D r .  F r a n z  K r e m p ie r ,  f ü h r t  h ie r  m i t  d e n  

M i t t e l n  w is s e n s c h a f t l ic h e r  A n a ly s e  u n d  k o n s t r u k t i v e r  S y n th e s e  d a s  E n ts t e h e n  e in e s  n e u e n  T a r i f ­

g e b ä u d e s  i m  R a h m e n  e u r o p ä is c h e r  D e n k w e is e  v o r .  M i t  d ie s e n  A r b e i t e n  b e m ü h t  s ic h  d a s  J a h r b u c h ,  

d r e i  w ic h t i g e  G e b ie te  d e s  m o d e r n e n  E is e n b a h n w e s e n s  s e in e m  L e s e r k r e is  i n  g r u n d s ä t z l i c h e r  D a r ­

s t e l lu n g  z u  v e r m i t t e ln .

E in e  R e ih e  a k t u e l le r  S t u d ie n  s c h l ie ß e n  s ic h  ih n e n  a n :  I n  d e n  b e id e n  A u f s ä t z e n  ü b e r  n e u e  e l e k t r i ­

sche  T r i e b w a g e n ,  B u n d e s b a h n o b e r r a t  D r . - I n g .  G e r h a r d  W i l k e ,  u n d  B r e n n k r a f t - T r i e b w a g e n ,  

B u n d e s b a h n o b e r r a t  B e r n h a r d  S c h m ü c k e r ,  m ö c h te  e in  a n s c h a u lic h e r  B e i t r a g  z u  d e m  T h e m a  d e r  

V e r k e h r s a u f lo c k e r u n g  i n  ih r e m  W e t t b e w e r b  m i t  d e m  i n d i v id u e l l e n  V e r k e h r  d e r  S t r a ß e  g e l ie f e r t  

w e r d e n .  G e r a d e  d ie s e s  G e b ie t  e n t h ä l t  v ie le  M ö g l i c h k e i t e n  f ü r  d ie  m o d e r n e  A u s g e s ta l t u n g  e in e s  

z u k ü n f t i g e n  N a h -  u n d  B e z i r k s v e r k e h r s  d u r c h  s e h r  ra s c h e  u n d  a n p a s s u n g s fä h ig e  Z u g e in h e i t e n ,  

i n  d e n e n  d e r  T r ie b w a g e n  d ie  m a s c h in e l le  L e is tu n g  f ü r  je d e  V e r s t ä r k u n g  m i t b r i n g t .  E s  is t  d a s  G e ­

b ie t  e in e r  n a h e n  u n d  i n  a l l e n  m o d e r n e n  B a h n e n  i n  m ä c h t ig e m  A u f s t r e b e n  b e g r i f f e n e n  E n t w i c k ­

lu n g  u n t e r  d e m  G e n e r a l t h e m a :  N a h -  u n d  B e z i r k s v e r k e h r  h o h e r  B e s c h le u n ig u n g  u n d  g u te n  R e is e ­

k o m f o r t s  m i t  1 2 0  S t u n d e n k i lo m e t e r n ,  e in e  H o c h le is tu n g  d e r  m o d e r n e n  E is e n b a h n .  D a s  T h e m a  

is t  e in  G e b o t  u n s e re r  Z e i t  m i t  i h r e n  S tä d te b a l lu n g e n  u n d  d e r e n  V e r k e h r s s o r g e n ,  n ic h t  z u le t z t  d e r  

S t r a ß e ,  i n  w e lc h e  d ie  B a h n  h e l f e n d  e in z u g r e i fe n  k r a f t  i h r e r  M ö g l i c h k e i t e n  b e r u fe n  is t .  D a s  

J a h r b u c h  w i r d  i n  s e in e n  k o m m e n d e n  F o lg e n  d ie s e m  T h e m a  s e in e  A r b e i t  w e i t e r  w id m e n .



Wie stets gibt Dr. jur. Ernst Kadenbach in seinem großen Bericht Einblick in das abgelaufene 
Betriebs- und Wirtschaftsjahr der Deutschen Bundesbahn für die Leser des In - und Auslandes. 
Die eigene Bahn gibt gleichzeitig den Stoff dafür, daß Probleme, Entwicklungsvorgänge, Schwie­
rigkeiten und Erfolge auf den verschiedensten Gebieten des Schienenverkehrs ihre Darstellung 
finden, so wie sie bei vielen anderen Bahnen ähnlich gegeben sein mögen. Die Arbeit bekommt 
damit ihre über den gezogenen Themenrahmen hinausgehende allgemeine Bedeutung. Viel Zahlen­
material findet sicherlich Interesse. Dem Abschnitt Verkehrs- und Betriebsleistungen ist in diesem 
Jahr schwerpunktmäßig Raum gegeben.

Einen interessanten Einblick in die Möglichkeiten, welche Schienenfahrzeuge als Träger moderner 
Kraftwerksgruppen zu bieten vermögen, gibt die Beschreibung einer fahrbaren Gasturbinenzen­
trale für Mexiko von den Herren Werner Hunziker und M artin  Frick, Schweiz. Die installierte 
Leistung beträgt 6200 kW, der Kraftwerkszug ist 43 m lang.

Aus der neuen Eisenbahntechnik berichten zu dem Kapitel „Eisenbahn und wissenschaftliche 
Forschung“ zwei interessante Arbeiten: Obermaschineningenieur Dr. sc. techn. Erwin Meyer der 
Kreisdirektion I I I  der Schweizerischen Bundesbahnen, der den Lehrstuhl fü r elektrische Bahnen 
an der Eidgenössischen Technischen Hochschule Zürich vertritt, gibt eine klare rechnerische Dar­
stellung der theoretischen Vorgänge der Schleuderschutzbremse, die sich in der schweren Zug­
förderung ausgezeichnet eingeführt hat. Bundesbahnrat R olf Buckel liefert einen zusammenfas­
senden Überblick über die große Themenfolge, die auf einer internationalen Tagung über Beein­
flussung von Fernmeldeanlagen durch Wechselstrombahnen im Jahre 1960 in Freiburg behandelt 
wurde. Eine seltene Lichtbogenaufnahme eines Schalt Vorganges schmückt den Aufsatz besonders 
fesselnd.

Das große Kapitel „Eisenbahn und wissenschaftliche Forschung“ ist durch Bundesbahnoberrat 
V ik to r Kämmerer in zahlreichen Berichten mit Sorgfalt weitergeführt worden. Die Schienen­
verkehrstagung an der Technischen Hochschule Graz und die wissenschaftliche Tagung der Deut­
schen Bundesbahn m it Hochschulprofessoren in Trier seien daraus zusammen m it der stets so 
besonders aufschlußreich gestalteten Jahrestagung der österreichischen Verkehrswissenschaft­
lichen Gesellschaft unter der aktiven Leitung ihres Präsidenten, Generaldirektor D r. Schantl der 
österreichischen Bundesbahnen, hervorgehoben.

Der archivarische Charakter des Jahrbuches wurde in den beiden Schlußabschnitten von den 
Herren Kämmerer und Eitner m it großer Mühewaltung versorgt. Der besondere, alle zwei Jahre 
erscheinende Bericht über die elektrischen Strecken liegt zusammen m it der europäischen E lektri­
sierungskarte nach dem Stande vom 1. Januar 1961 in dieser Ausgabe vor.

In  ihrem großen Wissen haben die Verfasser der einzelnen Beiträge sich bemüht, den Lesern einen 
neuen Band des Jahrbuches des Eisenbahnwesens zu übermitteln, der Verlag hat in gleicher Weise 
sein Bestes getan. Ihnen allen sei vom Herausgeber dafür herzlich gedankt. Möge das Jahrbuch 1961 
seine selbst gestellte Aufgabe erfüllen: Über die Eisenbahn zu berichten, für sie Verständnis 
zu erwecken und dem Verkehr, jenem großen Problem unserer bewegten Tage, im ganzen zu 
dienen.

M ünchen, Juni 1961 D e r  H e r a u s g e b e r
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T r i e b r a d d u r c h m e s s e r  1 3 5 0  m m

L a u f r a d d u r c h m e s s e r  9 3 0  m m  
Ü b e r s e t z u n g s v e r h ä l t n i s  1 : 2 ,7 5
D i e n s tg e w i c h t  1 0 7 ,1  t
R e i b u n g s g e w ic h t  7 5 ,6  t

S t u n d e n z u g k r a f t  1 0  2 0 0  k g  
G e s c h w i n d ig k e i t  b e i
S t u n d e n z u g k r a f t  51 k m /h
S t u n d e n l e i s t u n g  1 9 2 0  P S

M a x .  G e s c h w i n d ig k e i t  7 5  k m /h

A n z a h l  T r i e b m o t o r e n  4
L ä n g e  ü b e r  P u f f e r  16  5 0 0  m m

R a d s t a n d  t o t a l  13  5 0 0  m m
A n t r i e b  H o r i z o n t a l -  

k u p p l u n g s g e s t ä n g e

B ild  3. Be 4 /6 -L o k o m o tiv e  N r .  12302 de r SBB (S L M  u n d  B B C )

T r i e b r a d d u r c h m e s s e r  1 3 5 0  m m

L a u f r a d d u r c h m e s s e r  9 3 0  m m
Ü b e r s e t z u n g s v e r h ä l t n i s  1 : 4 ,0 3
D i e n s tg e w i c h t  1 2 6  t
R e i b u n g s g e w ic h t  1 0 3 ,0  t

S t u n d e n z u g k r a f t  
G e s c h w i n d ig k e i t  b e i  

S t u n d e n z u g k r a f t  
S t u n d e n l e i s t u n g  

M a x .  G e s d i w i n d i g k e i t

21 0 0 0  k g  A n z a h l  T r i e b m o t o r e n  4

L ä n g e  ü b e r  P u f f e r  19  4 0 0  m m
45  k m /h  R a d s t a n d  t o t a l  16  5 0 0  m m

3 5 0 0  P S  A n t r i e b  d u r c h  K u p p e l r a h m e n

75  k m /h  ( e i n e n d ig )

B ild  4a. Be 6 /8 -L o k o m o tiv e  de r Serie 13251 de r SBB (T ypensk izze  w ie  14251) (S L M  u n d  M F O )

T r i e b r a d d u r c h m e s s e r  1 3 5 0  m m
L a u f r a d d u r c h m e s s e r  9 5 0  m m

Ü b e r s e t z u n g s v e r h ä l t n i s  1 : 4 ,0 3
D i e n s tg e w i c h t  1 3 0 ,9  t
R e i b u n g s g e w ic h t  1 0 8 ,4  t

S t u n d e n z u g k r a f t  
G e s c h w i n d ig k e i t  b e i  
S t u n d e n z u g k r a f t  
S t u n d e n l e i s t u n g  
M a x .  G e s c h w i n d ig k e i t

19  0 0 0  k g

3 5  k m /1  

2  4 6 0  P S  
6 5  k m /h

A n z a h l  T r i e b m o t o r e n  
L ä n g e  ü b e r  P u f f e r  

R a d s t a n d  t o t a l  

S c h r ä g s t a n g e n a n t r i e b

B ild  5. Ce 618111 -L o k o m o tiv e  de r Serie 14301 der SBB (S L M  und  M F O )

2 0 0 6 0  m m  
1 7  0 0 0  m m

T r i e b r a d d u r c h m e s s e r  1 6 1 0  m m

L a u f r a d d u r c h m e s s e r  9 3 0  m m

Ü b e r s e t z u n g s v e r h ä l t n i s  1 :5 ,7
D i e n s t g e w i d i t  1 1 0 ,5  t
R e i b u n g s g e w ic h t  7 3 ,9  t

S t u n d e n z u g k r .a f t  11 5 0 0  k g  
G e s d i w i n d i g k e i t  b e i

S t u n d e n z u g k r a f t  5 6  k m /h
S t u n d e n l e i s t u n g  2  4 0 0  P S
M a x .  G e s d i w i n d i g k e i t  8 0  k m /h
A n z a h l  T r i e b m o t o r e n  4 X 2
L ä n g e  ü b e r  P u f f e r  1 6  2 4 0  m m

R a d s t a n d  t o t a l  13 6 4 0  m m  
W e s t i n g h o u s e - G u m m i a n  t r i e b

B ild  6. Be 4 /7 -L o k o m o tiv e  de r Serie 12501 de r SBB (S L M  u n d  S A A S )

T r i e b r a d d u r d i m e s s e r 1 6 1 0  m m

L a u f r a d d u r c h m e s s e r 9 5 0  m m

Ü b e r s e t z u n g s v e r h ä l t n i s 1 : 5

D i e n s t g e w i d i t 8 9  t

R e i b u n g s g e w ic h t 5 5  t
S t u n d e n z u g k r a f t  

G e s c h w i n d ig k e i t  b e i
7  7 0 0  k g

S t u n d e n z u g k r a f t 6 3  k m /h
S t u n d e n l e i s t u n g 1 8 0 0  P S

M a x .  G e s d i w i n d i g k e i t 9 0  k m /h
A n z a h l  T r i e b m o t o r e n 3 X 2
L ä n g e  ü b e r  P u f f e r 13 7 0 0  m m
R a d s t a n d  t o t a l 10 6 0 0  m m
W e s t i n g h o u s e - F e d e r a n t r i e b

Bild  7. Ae 3/6!! 1 -Lokom otive der Serie 10261 der SBB (SLM  und SA A S)
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B ild  8. Ae 3 !611 -L o k o m o tiv e  de r Serie 10401 de r SBB (S L M

T r i e b r a d d u r c h m e s s e r  1 6 1 0  m m

L a u f r a d d u r c h m e s s e r  9 5 0  m m  
Ü b e r s e t z u n g s v e r h ä l t n i s  1 : 2 ,2 2 4
D i e n s tg e w i c h t  9 8 ,5  t

R e i b u n g s g e w ic h t  5 5 ,3  t
S t u n d e n z u g k r a f t  8 3 0 0  k g  
G e s c h w i n d ig k e i t  b e i
S t u n d e n z u g k r a f t  6 5  k m /h

S t u n d e n l e i s t u n g  2  0 0 0  P S
M a x .  G e s c h w i n d ig k e i t  1 0 0  k m /h
A n z a h l  T r i e b m o t o r e n  2

L ä n g e  ü b e r  P u f f e r  14  0 9 0  m m
R a d s t a n d  t o t a l  1 0  8 0 0  m m  

A n t r i e b  d u r c h  f la c h e n  
K u p p e l r a h m e n

u nd  M F O )

T  r i e b r a d d u r c h m e s s e r  
L a u f r a d d u r c h m e s s e r  
Ü b e r s e t z u n g s v e r h ä l t n i s  

D i e n s tg e w i c h t  

R e i b u n g s g e w ic h t  
S t u n d e n z u g k r a f t  

G e s c h w i n d ig k e i t  b e i  

S t u n d e n z u g k r a f t  
S t u n d e n l e i s t u n g  
M a x .  G e s c h w i n d ig k e i t  
A n z a h l  T r i e b m o t o r e n  

L ä n g e  ü b e r  P u f f e r  
R a d s t a n d  t o t a l  

A n t r i e b

B ild  9. A e 3 !61 -L o k o m o tiv e  de r Serie 10601 de r SBB (S L M , B B C , M F O , S A A S )

1 6 1 0  m m  

9 3 0 /9 5 0  m m  

1 : 2 ,3 7  
9 2 — 9 5  t  

5 5 ,3 — 5 6 ,1  t 

8 3 5 0 — 8 8 0 0  k g

6 1 — 6 5  k m /h  
1 8 9 0 — 2  1 00  P S  

1 0 0 — 1 10  k m /h  

3
1 4  7 0 0  m m  

10  7 0 0  u n d  1 0  7 3 0  m m  
B B C - B u c h l i

T r i e b r a d d u r c h m e s s e r  1 6 1 0  m m

L a u f r a d d u r c h m e s s e r  9 5 0  m m
Ü b e r s e t z u n g s v e r h ä l t n i s  1 : 2 ,5 7
D i e n s t g e w i d i t  1 1 8 ,2 /1 2 0  t

R e i b u n g s g e w ic h t  7 7 /7 9  t 
S t u n d e n z u g k r a f t  11 7 0 0 /1 3  0 0 0  k g  

G e s c h w i n d ig k e i t  b e i
S t u n d e n z u g k r a f t  6 5  k m /h  
S t u n d e n l e i s t u n g  2  8 0 0 /3  3 0 0  P S
M a x .  G e s c h w i n d ig k e i t  1 0 0  k m /h
A n z a h l  T r i e b m o t o r e n  4

L ä n g e  ü b e r  P u f f e r  1 6  7 6 0  m m
R a d s t a n d  t o t a l  1 2  6 8 0  m m

A n t r i e b  B B C - B u c h l i

B ild  10. A e 417-L o k o m o tiv e  de r Serie 10901 de r SBB (S L M , B B C , M F O , S A A S )

D ie Ae 3/5- und Ae 3/6n,-Lokom otiven  (B ild  7) erhielten 
w ie  die bereits erwähnten Be 4 /7 -Lokom otiven  der Serie 
12501 den Westinghouse-Federantrieb in  Verb indung 
m it einem hochtourigen Z w illin g sm o to r pro  Achse, der 
sich soweit gut bew ährt hat. A ls sich aber vo r einiger 
Z e it —  die Maschinen sind durchschnittlich 3*/2 Jahr­
zehnte im  Betrieb —  bei den A n trieben die Erm üdungs­
brüche der beidseitig fest eingespannten und darum  einer 
kom bin ierten D ruck-, Zug-, Biegungs- und Torsionsbean­
spruchung un te rw o rfen en  U bertragungsfedern  häuften, 
w urden  diese der neueren Praxis entsprechend durch 
G um m ik lö tze  ersetzt.

Im  Gegensatz dazu w urde bei der Ae 3/6n -Lokom o- 
tive  (B ild  8) noch einmal am A n trie b  m it flachem K u p ­
pelrahmen und an diesem angelenkten horizontalem  

Kuppelgestänge w ie  bei der Be 3 /5 -Lokom otive  N r. 
12201 festgehalten. Bei der Ae 3 /6 '-Lokom otive  (B ild  9) 

w urde  erstm alig der a u f J. B u c h 1 i ( f  1945) zurück­

gehende BBC-Einzelachsantrieb in Form  eines Gelenk- 
hebelmechanismus angewendet8). D ie  Höchstgeschwin­

d ig ke it dieser Maschinen betrug anfänglich 90 km /h  und 

w urde später auf 100 km /h  und bei einer gewissen Zahl 
—  zur Führung von  Leichtschnellzügen —  auf 110 km /h  

erhöht. W ie die B ilde r zeigen, b ilden die Laufachsen teils 
zweiachsige Laufdrehgestelle, te ils sind es Bissel-Achsen 

oder auch Adams-Achsen w ie bei den Ae 3 /6 ln -Lokom o- 
tiven  der Serie 10261, bei denen sich aus P latzgründen 

die Deichseln der Bissel-Achsen nicht unterbringen ließen.

Ende der zwanziger Jahre machte sich das Bedürfn is 
nach einer leistungsfähigeren Schnellzugslokomotive fü r  
das Flachland geltend. D ie  guten Erfahrungen m it den 

Ae 3 /6 -Lokom otiven  führten  zu einer W eiterentw icklung 

m it v ie r Triebachsen m it dem gleichen Einzelachsantrieb 

und drei Laufachsen (Ae 4/7). Zw e i derselben b ilden ein 

zweiachsiges Laufdrehgeste ll an einem Ende der L oko ­

m otive , w o  auch der T ransfo rm ato r als spezifisch schwer­

ster T e il der elektrischen Ausrüstung angeordnet ist, w äh­

rend die Laufachse am anderen Ende der Lokom otive  

zum T e il als Bissel-Achse ausgeführt, zum  T e il aber m it 

der Nachbartriebachse zu einem eigenen Drehgestell, das 
in  der L ite ra tu r den Nam en Java-Drehgeste ll fü h rt, ve r­

e in ig t wurde. Bei einem T e il dieser letzteren L o ko m o ti­
ven ist die Laufachse innerhalb  der Java-Drehgestelle 

nach einem Vorschlag des ehemaligen Obermaschinenin­

genieurs der SBB, M . W  e i s s ( f  1930), als Adams- 

Achse ausgeführt worden, um bei F ahrt in  der K u rve  

ein zusätzliches, d. h. ind iv idue lles Ausschwenken der 

Laufachse zu ermöglichen, nachdem das Drehgestell als 

Ganzes seinen vo llen  Ausschlag ausgeführt hat.

D ie  Ae 4 /7 -Lokom otiven  der Serie 10901 (B ild  10) w u r­
den in  den Jahren 1927 bis 1934 in  der bis heute fü r  eine 

Serie größten Z ah l von 127 Stück gebaut. Sie leisten 

im m er noch ausgezeichnete Dienste und werden un iver­
sell fü r  die Führung a lle r Zugarten eingesetzt.

8 ) B e i  d e r  D B  a n g e w e n d e t  b e i  d e n  l 'D o  l ' - L o k o m o t i v e n  d e r  S e r ie  E  1 6 .
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Bild  36.
Severinsbrücke Kö ln , Dreieckpylon

m it  einer M it t elsp an n w eite vo n  1298,45 m und 12 Fah r ­
bahnen au f  zw ei verschiedenen Ebenen begonnen w o r ­
den. Diese Brü ck e w ird  eine ru n d  230 m  g rößere Sp an n ­
w eite haben als d ie im  Jah r e 1932 gebaute Georg- Wa-  
shington- Brücke über den Hu dson  in  N ew  Yo rk , bei 
der z. Z. eine zw eite Fahrbahnebene (Dopp elstock ) ein ­
gebaut w ird . D ie Seitenspannw eiten  vo n  je 370 m w u r ­
den aus w irtschaf t lichen  Grü n d en  gew äh lt . D ie Standsicher­
heit  (gegen W in d ) w ird  durch d ie große Steif ig k eit  der 
Fah rb ah n k on stru k t ion  gewährleistet . D ie Hö h e des Ver ­
steifungsträgers beträgt  1 : 180 der M it telsp an n w eite und 
der Abstand  der beiden Versteifu ngsträger m it  30,6 m 
run d  1 : 40 der Spann w eite. Ein e große Torsionssteif ig ­
k eit  w ird  durch d ie An ordn u n g  vo n  ho rizo n talen  Fach­
w erk en  in  jeder Fahrbahnebene erreicht.

In  Gro ßb r itan n ien  sind z. Z. zw ei Hängeb rücken  in  Bau , 
eine Straßenb rücke u n w eit  der Eisenbahnb rücke über 
den Fir t h  o f  Fo r t h  m it  der Span n w eite vo n  1006 m 
(Bi ld  37) und eine über den Severn  m it  910 m. A u f  

dem  europäischen Ko n t in en t  h at  seit 1958 d ie H än g e­
brücke vo n  T an carv i l le  bei Le  H avr e  m it  608 m  d ie b is­

her größte Sp an n w eite; sie besitzt  sehr hohe Fachwerk -  

Versteifun gsträger. In  Deu tsch land  besteht —  abgese­

hen vom  N ied er rh ein  —  keine N o tw en d ig k eit , Brücken  

m it  Stü tz w eiten  über 400 m zu bauen. D ie Sp an n w ei­

ten  der Hängebrücke Kö ln - M ü lh eim , d ie 1951 dem 
Verk eh r  übergeben w urde, betragen 85 +  315 +  85 m. 
Ih re im  Jah re 1929 gebaute Vorg än g erin  w ar  s. Z. d ie 
weitest  gespannte Hängebrücke au f  dem  europäischen 
Fest lande. D ie En tw ick lu n g  des Stah lb aus ist an der 
Ver r in geru n g  des eingebauten Stah ls bei der neuen Brük -  
ke besonders augenfällig .

D ie 1954 w iederaufgebaute Au tobahn- Hängebrücke über 
den Rh ein  bei Kö ln - Rod enk irchen  h at  Stü tz w eiten  von
94,5 +  378,0 +  94,5 m. Erstm alig  w urd e h ier  bei einer 
Hängeb rücke eine au f 576 m  durchlau fende fugenlose 
Stah lb eton fah rb ah n p lat te, d ie zugleich Obergurt  der 
Versteifungsträger ist, verw end et .

Das Haup tp ro b lem  bei den Hängeb rücken  ist d ie A u f ­
nahm e der Wind lasten . Seit  dem Bau  der ersten Hän g e­
brücken ist das Bestreben erkennbar, d ie Versteifungs­
t räg er  so schlank w ie m öglich auszubilden. Wie im  ge­
sam ten Stah lb au  ist auch h ier  durch Verw end ung  von  
Vo llw an d t räg ern  stat t  Fach w erk träg ern  dieses Z ie l er­
reich t w orden . Seit  dem Ein stu rz  der Tacom abrücke 
1940, d ie s. Z. die d rit t län gste Hängeb rücke der W elt  
und  ein  außergewöhnliches Beisp iel f ü r  den H an g  zu 
einer schlanken Ko n stru k t io n  w ar , w ird  der Stab il it ät  
vo n  Hängebrücken  erhöhte Bedeutung beigemessen. D ie 
Hö h e der Versteifungsträger der Tacom abrücke betrug

Bild  37. Neue Firth - of- Forth- Brücke 
(Großb r itan n ien )
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nur 1 : 350 der Haup tsp an n w eite. D ie Ko n st ru k t io n  w ar  
n icht steif  genug, so daß durch ho rizo n talen  Win d  Ver ­
t ikalschwingungen erzeugt wurden, d ie sich aufschaukel­
ten und  den Ein stu rz  bew irk ten .

D ie Hängebrücken sind der überzeugendste Ausdruck  
f ü r  d ie hohe Gü te und  Fest ig keit , d ie der Stah l heute 
besitzt. In n erh alb  eines Menschenalters sind d ie h ier  er­
reichten Spann w eiten  verd op p elt  worden.

Zusam m enfassend kann über d ie Gestaltu ng  der Brük -  
ken gesagt werden, daß kaum  eine große Brücke ganz 
ih rer  Vorgäng erin  g leicht , und  das besonders n icht, wenn 
ein anderes Kon struk t ionssystem  verw en d et  w ird . O b ­
w oh l d ie d rei Grun d form en , Bogen, Balk en  und Hän g e­
w erk  nach w ie vo r  allein  den Brückenbau bestim m en, 
zeigen d ie vorgenannten  Beisp iele d ie Vielg estalt ig k eit , 
in  der diese Form en  sich ab wandeln  lassen. D ie vo llw an -  
dige Deckbrücke, bei der oberhalb  der Fah rb ah n  keiner­
lei Trag w erk steile d ie Sich t  stören, w ir k t  in  ih rer  Sch lan k ­
heit  elegant und stellt  das Ein fachste an  T rag w irk u n g  und 
dam it  das Vollk om m ene schlechthin dar. Sie ist  das vo r ­
herrschende Brü ck enb ild  unserer Zeit . Das im m er län ­
gere und im m er schlankere Brück en  gebaut werden konn­
ten, ist in  der Fo r ten tw ick lu n g  der Gü te der Baustoffe, 
der genaueren Berechnungsm ethoden und  der besseren 
ko nstruk t iven  Du rchb ild ung  begründet.

C. Berechnu ng  und  bau liche D u rch b ild u n g

Stah l und Beton  sind die heute im  Brückenbau verw en ­
deten Baustoffe fü r  tragende Bau teile. Gelegent lich  w ird  
bei k leineren  Bogenbrücken der N atu r -  oder Kun ststein  

benutz t ; m eist d ien t  er jedoch nur als Verb lend ung  der 
Ansichtsflächen von  Wid er lag ern  und Pfeilern . A lu m i­

n ium  h at  im  Brückenbau bisher n icht  d ie Bedeutung er ­

lang t , d ie es im  Hochbau zu gewinnen verm ochte. 1956 

w urde über den D at teln - Ham m - Kan al bei Lü nen  als 

erste Leich tm etall- Straßenbrücke Deutschlands eine 

44,2 m w eit  gestützte Fachwerkbrücke unter H in tan set ­

zen w ir tschaft licher Gesich tspunkte als Versuchsob jekt 

gebaut. D er  hohe Preis und der in fo lg e des geringen 

Elast iz itätsm od u ls des Alu m in ium s geringere Ver fo r ­

m ungsw iderstand, der andere Kon struk t ion sfo rm en  be­

d ing t  als der Stah l, erschwert seine Verwend ung . Ein  A n ­

wendungsgebiet besteht bei den beweglichen Brücken, 

z. B. bei Klapp brück en , bei denen es au f  eine Gew ich ts­

ersparnis wesent lich ankom m t. In  den U SA  und Kan a­
da sind einige Alum in ium brück en gebaut w ord en ; h ier 

ist der M ater ialp reis verh ältn ism äßig  n ied r iger als in 

Deutsch land.

Auch d ie Kunststo f fe haben bisher im  Brückenbau keine 
Bedeutung er lan g t ; sie werden nur fü r  untergeordnete 

Bau teile, w ie Lag er, Entwässerungseinrichtungen u. ä. be­
nutz t .

Nachstehend werden nur d ie Voraussetzungen, d ie im 

deutschen Großb rückenbau bestehen, behandelt , da die 

verwen deten  Baustäh le, d ie am t lichen Vorsch rif t en  über 
Belastung  und Bem essung der Bau w erk e, Au ffassu n ­

gen über Verb indungsm it tel von  Lan d  zu Lan d  verschie­

den sind. In  Deutschland ist auch bei Eisenbahnbrücken 

und bei Straßenbrücken wegen der voneinan der ab w ei­
chenden A r t  der Beanspruchung d ie En tw ick lu n g  nicht 

durchweg übereinstim m end ver lau fen .

D ie Bauweise der großen Balk enbrücken —  und nur d ie­
se sollen betrachtet  werden —  sind der Stah lb au , der 
Verb und bau  und der Spannbetonbau.

St ah lb au

D ie Baustäh le St  37 m it  einer Streckgrenze von  24 kg/  
mm 2 und St  52 m it  einer Streckgrenze von  36 kg/ m m 2 

werden fast  ausschließlich verw en det. Ih re Werk sto f f ­
eigenschaften sind in  m ancher H in sich t  altbekannt . Sie 
zeichnen sich vo r  allen  anderen Baustoffen  durch ih re zu­
verlässige Gü te, d ie Fäh ig k eit , ört liche Überlastungen zu 
ert ragen, und durch die ausgezeichneten Elast iz itätseig en ­
schaften aus.

Fü r  d ie Au sw ah l des Stah les und fü r  d ie bauliche Du rch ­
b ild ung  von  stählernen Brücken sind d ie Dau er fest ig keit  
und die Sp rödb ruchem pfind lichkeit  des Stahles m aßge­
bend. Wäh ren d  fü r  genietete und vo rw ieg en d  ruhend be­
lastete Kon struk t ion en  die Ken n tn is der Spannungsgren­
zen und der Zusam m enhang zwischen Spannung  und 
Dehnung genügt, reicht diese Ken n tn is nicht aus, wenn 
Bau teile o f t  w ied erho lten  Beanspruchungen ausgesetzt 
oder geschweißt werden. Stäh lern e Eisenbahnbrücken 
werden durch in  w eiten  Grenzen veränd erliche Lasten  w ie­
derho lt  ku rz zeit ig  beansprucht, wobei d ie Beansp ru ­
chung aus Eig en last  gegenüber der aus Verkeh rslast  m eist 
stark  z u rück tr it t . Nach  1920 beobachtete Dauerbrucher-  
scheinungen an Fah rb ah nt rägern  und an Fach w erk t rä­

gern von  Eisenbahnbrücken veran laßten  zahlreiche V er ­
suche, um den Ein f lu ß wechselnder oder schwellender Be­
lastungen zu untersuchen. D ie Brüche w aren  p lö tz lich  und 
verform ungslos bei wesentlich n iedrigeren  Spannungen 
eingetreten, als sie der Bem essung fü r  eine einm alige Be­
lastung entsprochen hät ten . Zw ar  w ar  s. Z. das Pro b lem  
der Dau er fest ig keit , das auch im  Maschinenbau von  gro­
ßer  Bedeutung ist, bekannt. D ie ersten system atischen 
Versuche von  W  ö h 1 e r über d ie Fest igk eit  von  Wer k ­
stoffen unter w ied erh o lter  Beanspruchung w aren  durch 
ein m aschinenbautechnische Aufg ab e —  Erm it t lu n g  der 
Ursache fü r  den Bruch von  n ied r ig  beanspruchten Achsen 
der Eisenbahnwagen —  veran laßt . W  ö h 1 e r  hat  auch 
d ie grundlegenden Erk enntn isse über d ie Erscheinung des 
Erm üdungs-  oder Dauerbruchs des M ater ials verö ffen t­
lich t. Seit  1920 ist im  wesentlichen der Stah lb au  Träg er  
der w eiteren  Forschung . D ie Ergeb n isse seiner frü h eren  
Versuche fanden ih ren  Nied erschalg  in  den Berechnungs­
grund lagen fü r  stäh lerne Eisenbahnbrücken (BE) und 
den Vorsch rif ten  fü r  geschweißte Eisenbahnbrücken. D ie 
nach dem  Kr ieg e neu bearbeiteten  Vorsch rif t en  berück­
sichtigen die Erfah ru n g en , welche beim  Bau  zahlreicher 
geschweißter Eisenbahnbrücken gewonnen wurden. 
Un ter  Verz ich t  au f den frü her benutzten Dauerfestig-  
keitsbeiw ert  sow ie au f  den Form -  und Gü teb eiw ert  bei 
geschweißten Kon struk t ion en  w ird  jetz t  d ie nach den 
anerkannten  Methoden der Bau stat ik  erm it telte m ax i­
m ale Grenzspannung u nm it telb ar  der dem jew eils m aß­
gebenden Grenzspannungsverhältn is (Verh ält n is der 
m in. Beanspruchung zur m ax . Beanspruchung im  sel­

ben Querschn it tsbereich  y. =  Jü 11111} w o bei x  einen  W er t
a m ax

zwischen + 1 ,0  [ruhende Beanspruchung] und —  1,0 
[wechselnde Beanspruchung] einnehm en kann ) zugeord­
neten zulässigen Dauerbeansp ruchung gegenübergestellt. 
Letz tere ist aus den Ergebnissen zahlreicher Versuche fü r  
beide Baustäh le und genietete Verb indungen in  den Be­
rechnungsgrundlagen fü r  stäh lerne Eisenbahnbrücken



2 0 2 JA H R B U C H  D ES E I S E N B A H N W E S E N S  1961

A ls  B e t r i e b s f o r d e r u n g  d e r  B a u r e i h e  A  is t  v e r l a n g t  d i e  B e ­

f ö r d e r u n g  e in e s

S c h n e l l z u g e s  m i t  4 7 5  t  A n h ä n g e l a s t  u n d  1 4 5  k m / h  i n  d e r  

E b e n e ,  e in e s

G ü t e r z u g e s  m i t  9 5 01 A n h ä n g e l a s t  u n d  6 8  k m / h ,  e b e n f a l l s  

in  d e r  E b e n e .

F ü r  d ie  B a u r e i h e  B  w i r d  g e f o r d e r t  d i e  B e f ö r d e r u n g  e in e s  G ü ­

t e r z u g e s  m i t  1 2 5 0  t  A n h ä n g e l a s t  b e i  6 8  k m / h .  F ü r  d e n  g le i c h ­

g e r i c h te t e n  E i n p h a s e n s t r o m  i s t  e in e  W e l l i g k e i t  v o n  3 0  °/o z u ­

g e la s s e n .

Z u r  B e d ie n u n g  d e s  a u s g e p r ä g t e n  V o r o r t v e r k e h r s  s o l l e n  4 0 0  

e le k t r i s c h e  T r i e b w a g e n  b e s c h a f f t  w e r d e n .  S ie  e r h a l t e n  e b e n f a l l s  

d i e  R a d s a t z f o l g e  B o 'B o ' u n d  e in e  U I C - S t u n d e n l e i s t u n g  v o n  

6 8 0  k W .  I h r e  T r a n s f o r m a t o r e n  h a b e n  Ö l u m l a u f k ü h l u n g .

Versuchsanlage fü r  dieselelektrische Lokom otiven

D i e  e r s t e  V e r s u c h s z e l l e  d e r  D i e s e lv e r s u c h s a n la g e  d e r  B r i t i s c h e n  

S t a a t s b a h n e n  in  S w i n d o n  w u r d e  f e r t i g g e s t e l l t .  S ie  i s t  g e e i g n e t  

f ü r  d a s  P r ü f e n  v o n  d ie s e l e l e k t r i s c h e n  R a n g i e r l o k o m o t i v e n  m i t  

e in e r  L e i s t u n g  b is  z u  4 0 0  P S .  W e i t e r e  V e r s u c h s r ä u m e  f ü r  

H a u p t s t r e c k e n l o k ,  D i e s e l m o t o r e n  u n d  h y d r a u l i s c h e  G e t r i e b e  

s i n d  g e p l a n t .

D i e  n e u e  A n l a g e  is t  in  e in e r  H a l l e  v o n  2 0  m  L ä n g e ,  1 0  m  

B r e i t e  u n d  6 ,3  m  H ö h e  u n t e r g e b r a c h t .  D i e  H a l l e  i s t  m i t  2  G l e i ­

s e n  a u s g e r ü s t e t ,  s o  d a ß  je w e i l s  e in  F a h r z e u g  g e p r ü f t  w e r d e n  

k a n n ,  w ä h r e n d  d a s  a n d e r e  f ü r  d e n  V e r s u c h  b e r e i t  g e m a c h t  

w i r d .  A u f  S c h a l l a b d ic h tu n g  i s t  s o w o h l  b e i  d e n  W ä n d e n  a ls  a u c h  

b e im  A u s p u f f  b e s o n d e r e r  W e r t  g e le g t .  D e r  K o n t r o l l r a u m  is t  

v o n  d e m  e ig e n t l i c h e n  P r ü f r a u m  d u r c h  e in e  G l a s w a n d  g e t r e n n t ,  

s o  d a ß  d i e  V e r s u c h s o b j e k t e  j e d e r z e i t  g u t  ü b e r w a c h t  w e r d e n  

k ö n n e n .

D i e  ü b l ic h e  D a u e r  e i n e r  E r p r o b u n g  e r f o r d e r t  3 T a g e .  D e r  V e r ­

s u c h s a b l a u f  u m f a ß t  4  S t u f e n ,  w o b e i  j e w e i l s  L e e r l a u f ,  H a l b l a s t  

u n d  V o l l a s t  g e f a h r e n  w e r d e n " ) .

Oberbauzustand und Fahrzeuglauf

H a n c o c k  b e r i c h t e t  im  J o u r n a l  o f  t h e  I n s t i t u t i o n  o f  t h e  

L o c o m o t i v e  E n g in e e r s ,  B d .  1 9 5 9 /6 0 ,  S . 4 5 7  . . .  5 6 6 ,  ü b e r  d ie  

Z u s a m m e n h ä n g e  v o n  O b e r b a u z u s t a n d  u n d  F a h r z e u g l a u f .  S e i ­

n e  B e t r a c h t u n g e n  g e h e n  a u s  v o n  a n a l y t i s c h e n  U n t e r s u c h u n g e n  

ü b e r  d e n  G l e i s e i n f l u ß .  A ls  P a r a m e t e r  d i e s e r  M e t h o d e  s i n d  d ie  

B e s o n d e r h e i te n  d e r  F a h r g e s t e l l e  u n d  d e r  F e d e r u n g  b e r ü c k ­

s i c h t i g t .  S o d a n n  g e h t  e r  a u f  d ie  A u s w i r k u n g  d e s  R a d r e i f e n ­

p r o f i l s  e in  u n d  v e r s u c h t ,  f ü r  d ie  e i n z e l n e n  F e d e r a r t e n  d i e  k o n ­

s t r u k t i v  g ü n s t i g e n  M e r k m a l e  h e r a u s z u s c h ä le n ,  w e lc h e  d i e  b e s te  

L a u f r u h e  e r g e b e n .

Straßenbrücke über den Ä rm elkanal

Z u  d e n  L ö s u n g e n  d e s  w is s e n s c h a f t l i c h e n  A u s s c h u s s e s  f ü r  d e n  

B a u  e in e s  T u n n e l s  u n t e r  d e m  Ä r m e l k a n a l ,  d e r  i n  d e r  Z w i ­

s c h e n z e i t  a ls  r e i n e r  E i s e n b a h n t u n n e l  v o r g e s c h l a g e n  w u r d e ,  

k o m m t  n e u e r d i n g s  e in  B r ü c k e n p r o j e k t .  D a s  B a u w e r k  v o n

3 3 ,6  k m  L ä n g e  s o l l  a n  d e r  s c h m ä ls te n  S t e l l e  d e s  K a n a l s  e r ­

s t e l l t  w e r d e n  u n d  n e b e n  5  S t r a ß e n f a h r b a h n e n  2  E i s e n b a h n ­

g le is e  u n d  2  W e g e  f ü r  R a d -  u n d  M o t o r r a d f a h r e r  e r h a l t e n .  D ie  

B r ü c k e n ö f f n u n g e n  s o l l e n  2 2 6  m  l a n g  w e r d e n  u n d  n o r m a l  5 2  m  

ü b e r  d e m  W a s s e r s p ie g e l  l ie g e n .  N u r  a n  d e n  b e i d e n  S te l l e n  

f ü r  d i e  S c h i f f a h r t w e g e  w e r d e n  d i e  T r ä g e r  7 0  m  l ic h te  D u r c h ­

f a h r h ö h e  h a b e n .  F ü r  d e n  B a u  d ie s e s  P r o j e k t e s  v e r a n s c h l a g t  

m a n  2 4 0 0  M i o  D M 12).

E n g l a n d  —  F r a n k r e i c h

Tunnel unter dem Ärm elkanal

N a c h  e in e r  M i t t e i l u n g  d e r  Z e i t s c h r i f t  V e r k e h r  ( W ie n )  I 9 6 0 ,  

H e f t  1 2 , i s t  i n  B ä ld e  m i t  d e m  B a u  d e s  T u n n e l s  u n t e r  d e m  

Ä r m e l k a n a l  z u  r e c h n e n .  A b w e i c h e n d  v o n  d e n  b i s h e r ig e n  P l ä ­

n e n  w i r d  d e r  T u n n e l  n u r  f ü r  d e n  E i s e n b a h n v e r k e h r  a u s g e r ü ­

s t e t ,  d a  d ie  B e l ü f t u n g  e in e s  T u n n e l s  f ü r  S t r a ß e n b a h n f a h r z e u g e  

z u  s c h w ie r ig  g e w o r d e n  w ä r e .  D e r  T u n n e l  w i r d  4 0  k m  l a n g  

u n d  g e s t a t t e t  e in e  F a h r g e s c h w i n d i g k e i t  b i s  1 0 0  k m / h .  B is  z u m  

J a h r e  1 9 6 5  s o l l  e r  v o l l e n d e t  s e in .

I t a l i e n

W irtschaftlicher Unterwerksabstand beim elektrischen 

Zugbetrieb m it Gleichstrom 3000 V olt

P  a  s c  u  c  c  i h a t  d ie s e  F r a g e  i n  d e r  i t a l i e n i s c h e n  Z e i t s c h r i f t  

I n g e g n e r i a  f e r r o v i a r i a  ( J u n i  1 9 5 9 )  u n t e r s u c h t  u n d  k o m m t  z u  

f o l g e n d e n  E r g e b n i s s e n :

N a c h  d e m  K r i e g e  h a t  m a n  d i e  f r ü h e r  ü b l i c h e n  U n t e r w e r k s ­

a b s t ä n d e  v o n  4 0  . . .  4 5  k m  a u f  3 0  k m  v e r k ü r z t .  D ie s e  V e r ­

k ü r z u n g  i s t  n a c h  d e n  U n t e r s u c h u n g e n  d e r  F S  g e r e c h t f e r t i g t .  

M a n  u n t e r s c h e id e t  b e i  d e n  F S  h e u te  2  V e r k e h r s g r u p p e n ,  u n d  

z w a r  e in m a l  S t r e c k e n  m i t  e i n e r  V e r k e h r s d i c h t e  v o n  15  0 0 0  b is  

5 0  0 0 0  t / T a g  u n d  e in e  w e i t e r e  m i t  3 0  0 0 0  . . . 1 0 0  0 0 0  t / T a g .  F ü r  

d i e  U n t e r w e r k e  d e s  F S  s i n d  e in h e i t l i c h  G l e i c h r i c h t e r s ä t z e  v o n  

2 0 0 0  k W  v o r g e s e h e n .  D ie s e  s i n d  w ä h r e n d  5 m in  u m  2 0 0  °/o, 

w ä h r e n d  2  S t u n d e n  u m  5 0  °/o i n n e r h a l b  2 4  S t u n d e n  ü b e r l a s t ­

b a r .  B e i e in e m  d u r c h s c h n i t t l i c h  2 0 s t ü n d i g e n  B e t r i e b  s c h a f f t  e in  

d e r a r t i g e r  G l e i c h r i c h t e r s a t z  a m  T a g e  r u n d  3 0  0 0 0  k W h .  D e r  

E n e r g i e v e r b r a u c h  b e i  d e n  F S  l i e g t  b e i  r u n d  2 0 W h / t k m .  D e r  

A r b e i t s v e r b r a u c h  f ü r  e in e n  1 k m  l a n g e n  U n t e r w e r k s a b s c h n i t t  

m i t  e in e r  V e r k e h r s d ic h t e  v o n  q  t / T a g  i s t  d e m n a c h  

W  =  2 0  • q  • 1 k W h / T a g .

V o n  s e i n e r  G r ö ß e  h ä n g t  s o m i t  d i e  Z a h l  d e r  G l e i c h r i c h t e r s ä t z e  

je  U n t e r w e r k  a b .

D i e  A n l a g e k o s t e n  f ü r  U n t e r w e r k e ,  w i e  s ie  d ie  F S  v e r w e n d e t ,  

s i n d  f ü r  e in  G l e i c h r i c h t e r u n t e r w e r k  ( U W g l )

1 X  2 0 0 0  k W 13) 5 3 4  0 0 0  D M  ( =  2 6 7  D M / k W )

2  X  2 0 0 0  k W  7 0 0  0 0 0  D M  ( =  1 7 5  D M / k W )

3 X  2 0 0 0  k W  9 3 4  0 0 0  D M  ( =  1 5 6  D M / k W ) .

D i e  F S  v e r w e n d e t  v o r w i e g e n d  f e r n g e s t e u e r t e  U W g l ,  u n d  z w a r  

w i r d  n u r  a l l e  1 5 0  k m  e in  U W g l  m i t  P e r s o n a l  b e s e t z t ,  w e l ­

ch es d i e  b e n a c h b a r t e n  U W g l  m i t s t e u e r t .  J e  n a c h  U W g l - A b -  

s t a n d  (2 0  . . .  5 0  k m )  h ä n g e n  a n  e in e m  s o lc h e n  M u t t e r - U W g l  

n o c h  5  . . .  2  f e r n g e s t e u e r t e  U W g l .  D i e  A n l a g e k o s t e n  f ü r  d ie s e  

F e r n s t e u e r u n g  l i e g e n  i n  d e r  G r ö ß e  v o n  5 0 . . .  5 3  0 0 0  D M /  

U W g l .

A ls  L e b e n s d a u e r  d e r  U W g l  w e r d e n  3 0  J a h r e  a n g e n o m m e n ;  

d e r  Z i n s f u ß  f ü r  d a s  A n l a g e k a p i t a l  w i r d  m i t  5  ° /o  a n g e s e t z t ,  

u n d  f ü r  d i e  U n t e r h a l t u n g  d e r  W e r k e  w e r d e n  0 ,5  ° /o  b e r e c h ­

n e t .

D i e  E n e r g i e v e r l u s t e  i n  d e n  =  3  k V - F a h r l e i t u n g e n  s i n d  r e l a t i v  

h o c h .  W i r d  d i e  Z a h l  d e r  Z ü g e ,  w e lc h e  je  G l e i s  z w is c h e n  2  U W g l  

a u f  d e r  S t r e c k e  f a h r e n ,  m i t  „ n “  b e z e ic h n e t ,  d a n n  is t  d e r  m i t t ­

l e r e  r e l a t i v e  L e i t u n g s v e r l u s t  e in e s  Z u g e s  b e i  e in e r  e in g le is ig e n

l/ — • 3 — 
S t r e c k e  A N = 2 , 5  \  n  u n d  f ü r  e in e  z w e ig le i s ig e  A N  =  l , 6  | / n  .

D e r  O h m s c h e  V e r l u s t  i n  d e n  F a h r l e i t u n g e n  k a n n  b e i  e in e m  

U W g l - A b s t a n d  v o n  4 0  k m  m i t  7  . . .  8 °/o d e r  U W g l - A r b e i t  

a n g e s e h e n  w e r d e n .

F ü r  d i e  E n e r g i e u m w a n d l u n g  v o n  D r e h s t r o m  a u s  d e r  F e r n l e i ­

t u n g  i n  G l e i c h s t r o m  3  k V  f ü r  d i e  F a h r l e i t u n g  k a n n  je  2 0 0 0  

k W - G l e i c h r i c h t e r g r u p p e  f o l g e n d e s  a n g e n o m m e n  w e r d e n :  

L e e r l a u f v e r l u s t  i m  T r a f o  1 5  k W

C u - V e r l u s t  b e i  V o l l a s t  2 5  k W

L i c h t b o g e n v e r l u s t  b e i  V o l l a s t  1 5  k W

z u s a m m e n  5 5  k W .

11) T h e  Ra i l w a y  Gaz e t t e  vo m  1. Ju l i  1960, S.  13.

12) T h e  En g in ee r  (Lo n d o n ) 1960, H e f t  5437, S.  607.

13) D i e  M ö g l i ch k e i t  z u r  A u f s t e l l u n g  eines z w e i t en  Sat z es is t  vo rg eseh en . 
Sch w er e K r än e  sin d  in  säm t l i ch en  A n lag ek o s t en  n i ch t  en t h a l t en ,  w e i l  d ie 
U n t e r h a l t u n g  d er  T r an s f o r m at o r en  z en t r a l  e r f o l g t .
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D as  er g i b t  e i n en  W i r k u n gsg r ad  f ü r  d i e  U m a rt u n g  vo n  t] =

0,975. A u f  d en  J ah r esd u r ch sc h n it t  u m g er ec h net  i st  d i e  V e r l u s t ­

a r b e i t  je  2000 k W - G l e i c h r i c h t e r g r u p p e :

N m /  N m \ » '
12 +  15 * “1" 25 • 1,3( 2000/A A  =

D a b e i  b e d e u t e t :

2000
• 8 7 6 0  k W h / J a h r .

12 =

N m =

1,3

8 7 6 0

m i t t l e r e r  L e e r l a u f v e r l u s t ,  d a  

U m s p a n n e r  n u r  1 8  . . .  2 0 h  

e i n g e s c h a l t e t  b l e i b t ,  

m i t t l e r e  L e i s t u n g  e in e r  G r u p p e  

in  k W ,

F a k t o r ,  w e l c h e r  a n g i b t ,  d a ß  d ie  

C u - V e r l u s t e  im  M i t t e l  3 0  ° /o  d e r  

G r u p p e n l e i s t u n g  s in d ,

Z a h l  d e r  J a h r e s s t u n d e n .

F ü r  d ie  H i l f s b e t r i e b e  i s t  d e r  E n e r g i e b e d a r f  b e i  U W g l  m i t  

1 X  2 0 0 0  k W  r d .  8 k W ,  b e i  U W g l  m i t  2  X  2 0 0 0  k W  r d .  1 4  k W  

u n d  b e i  U W g l  m i t  3  X  2 0 0 0  k W  r d .  1 9  k W .  D e r  P r e i s  f ü r

1 k W h  l i e g t  b e i  d e n  F S  b e i  3  P f / k W h  ( U W - E i n g a n g ,  h o c h ­

s p a n n u n g s s e i t i g ;  .

F ü r  d ie  Ü b e r w a c h u n g  u n d  U n t e r h a l t u n g  e in e s  f e r n g e s t e u e r ­

t e n  U W g l  r e c h n e n  d i e  F S  1 ,5  K ö p f e ,  f ü r  e in  n o r m a l  b e s e t z ­

t e s  U W g l  1 0  K ö p f e .  J e  K o p f  f a l l e n  j ä h r l i c h  r u n d  4 3 4 0  D M  

f ü r  G e h a l t  u n d  r u n d  8 0 0  D M  f ü r  D i e n s t w o h n u n g  a n .

Niederlande

Erkenntnisse aus der Oberbauforschung

D i e  N i e d e r l ä n d i s c h e n  S t a a t s b a h n e n  h a b e n  S c h w i e r ig k e i t e n  m i t  

d e r  S e i te n s t e i f i g k e i t  i h r e s  O b e r b a u e s ,  d e r  d u r c h  d i e  u n g e n ü ­

g e n d e  s e i t l i c h e  F e s t i g k e i t  i h r e r  K i e s b e t t u n g  v e r u r s a c h t  w i r d .  

U m  d e m  a b z u h e l f e n ,  s i n d  s ie  a u f  e in e  n e u e  A n o r d n u n g  a u s ­

g e w ic h e n .  S ie  v e r w e n d e n  im  Z i c k z a c k  a n g e o r d n e t e  B e t o n e i n ­

z e l s t ü t z e n ,  w e lc h e  g e g e n e i n a n d e r  d u r c h  S t a h l r o h r e  v e r b u n d e n  

s i n d .  A u f  d e n  B e t o n s t ü t z e n  w e r d e n  d i e  - F a h r s c h ie n e n  v e r l e g t .  

D a d u r c h  e n t s t e h t  e in  s ta t i s c h  b e s t im m te s  h o r i z o n t a l e s  F a c h w e r k  

v o n  a u ß e r o r d e n t l i c h e r  F e s t i g k e i t .  M o d e l l v e r s u c h e  h a b e n  g e ­

z e i g t ,  d a ß  s e lb s t  b e i  u n g ü n s t i g e n  W i t t e r u n g s b e d i n g u n g e n  d a s  

G le is  s e lb s t  a u f  l a n g e  S t r e c k e n  f r e i l i e g e n  k a n n ,  o h n e  d a ß  e in e  

S e i te n k n i c k u n g  z u  b e f ü r c h t e n  i s t .  D e r  S c h i e n e n f u ß  l i e g t  i n  

W in k e l l a s c h e n  u n d  w i r d  m i t  F e d e r k l a m m e r n  g e h a l t e n .  N a c h  

E r h ä r t u n g  d e s  B e to n s  w i r d  e in  h a r z i g e s ,  i s o l i e r e n d e s  K l e b e ­

m i t t e l  a u f g e t r a g e n  u n d  a u f  d ie s e s  d i e  W in k e l l a s c h e n  g e le g t .  

D a d u r c h  i s t  g le i c h z e i t i g  d e m  I s o l a t i o n s b e d ü r f n i s  f ü r  d a s  S i ­

g n a ls y s t e m  R e c h n u n g  g e t r a g e n .

A u c h  b e im  O b e r b a u  K  k a n n  d ie s e  B e f e s t i g u n g  v e r w e n d e t  w e r ­

d e n .  D i e  U n t e r l a g p l a t t e  k a n n  b l e i b e n ;  a n  S t e l l e  d e r  K l e m m -  

p l a t t e ,  d e s  L a s c h e n b o lz e n s  u n d  d e r  F e d e r s c h r a u b e  w i r d  n u r  

d i e  F e d e r k l a m m e r  e i n g e s e t z t 14) .

Österreich

Schienenfahrzeugtagung der T H  Graz vom  16. bis 19. O ktober 

1960

D i e  S c h i e n e n f a h r z e u g t a g u n g  d e s  A u ß e n i n s t i t u t s  d e r  T H  G r a z  

i s t  z u  e in e m  f e s t e n  B e g r i f f  i n  d e r  E i s e n b a h n f a c h w e l t  g e w o r d e n .  

I n  d e r  Z e i t  v o m  1 6 . b is  1 9 . O k t o b e r  1 9 6 0  f a n d  d i e  s e c h s te  

J a h r e s t a g u n g  s t a t t .  S ie  s t a n d  u n t e r  d e m  L e i t m o t i v  „ M o d e r n e  

S c h i e n e n f a h r z e u g e “ . A u s  P r o g r a m m g r ü n d e n  w u r d e  d i e  W e r k ­

b e s i c h t i g u n g  d i e s m a l  v o r w e g g e n o m m e n .  D i e  S i m m e r i n g - G r a z -  

P a u k e r  A G  z e i g t e  im  G r a z e r  W e r k  u .  a .  a u s  i h r e m  F e r t i g u n g s ­

p r o g r a m m  e in e n  n e u e n  2 6 ,4  m  l a n g e n  R e i s e z u g w a g e n ,  v e r s c h ie ­

d e n e  G ü t e r w a g e n  u n d  e in e n  e le k t r i s c h e n  T r i e b w a g e n  a u s  A u f ­

t r ä g e n  d e r  Ö B B .  B e s o n d e r e s  I n t e r e s s e  w e c k te  d e r  n e u e  O b e r ­

b a u m e ß w a g e n  d e r  Ö B B ,  d e r  n a c h  d e n  m o d e r n s t e n  M ö g l i c h ­

k e i t e n  d e r  M e s s u n g  u n d  B e s tü c k u n g  m i t  M e ß g e r ä t e n  a u s g e r ü ­

s t e t  w i r d .

D i e  e i g e n t l i c h e  w i s s e n s c h a f t l i c h e  T a g u n g  b r a c h t e  w i e d e r u m  e in e  

A n z a h l  v o n  R e f e r a t e n .  I m  e i n z e l n e n  b e r i c h t e t e n :

D i p l . - I n g .  K .  v o n  M e y e n b u r g , S e k t i o n s c h e f  d e r  S B B :

Die M ehrsystemtriebfahrzeuge der Schweizerischen Bundes­
bahnen, technische Probleme und ihre Lösung

N a c h  e in e m  Ü b e r b l i c k  ü b e r  d i e  b e i  d e n  e u r o p ä i s c h e n  B a h n ­

v e r w a l t u n g e n  ü b l i c h e n  u n d  b e w ä h r t e n  B a h n s t r o m s y s t e m e  b e ­

h a n d e l t e  d e r  B e r i c h t e r  d ie  d e r z e i t  b e s t e h e n d e n  S c h n e l l v e r b i n ­

d u n g e n  m i t  T E E - D i e s e l e i n h e i t e n  u n d  g i n g  a u f  d i e  M ö g l i c h ­

k e i t e n  e in e s  g r e n z ü b e r s c h r e i t e n d e n  e le k t r i s c h e n  V e r k e h r s  e in .  

B e k a n n t l i c h  h a t  d ie  S B B  u n d  a u c h  e in  G r o ß t e i l  d e r  s c h w e i ­

z e r i s c h e n  P r i v a t b a h n e n  d a s  a u c h  i n  D e u t s c h l a n d  u n d  Ö s t e r ­

re ic h  ü b l i c h e  1 6 2/ä  15  k V - B a h n s t r o m s y s t e m .  W ä h r e n d  d e r  

w e s t l ic h e  N a c h b a r  n e b e n  d e m  E i n p h a s e n w e c h s e l s t r o m s y s t e m  

5 0  £  2 5  k V  a u c h  n o c h  e in e n  T e i l  d e s  N e t z e s  m i t  = 1 , 5  k V  

b e t r e i b t ,  h a b e n  s ic h  d i e  I t a l i e n i s c h e n  S t a a t s b a h n e n  d e m  =

3 k V - S y s t e m  v e r s c h r i e b e n .  F ü r  e i n e n  e u r o p a w e i t e n  D u r c h ­

g a n g s s c h n e l l v e r k e h r  m ü s s e n  a ls o  d i e  4  B a h n s t r o m s y s t e m e  a u f  

d i e  G e s t a l t u n g  d e r  T r i e b f a h r z e u g e  i h r e n  E i n f l u ß  a u s ü b e n .  Z u  

d ie s e n  e le k t r i s c h e n  U n t e r s c h i e d e n  k o m m e n  a u c h  n o c h  s o lc h e  

d e r  F a h r z e u g b e g r e n z u n g ,  d ie  je d o c h  d u r c h  e in  e in h e i t l i c h e s  

U I C - P r o f i l  g e k l ä r t  w e r d e n  k ö n n t e n .  D e r  u n te r s c h i e d l i c h e  

Z ic k z a c k  d e r  F a h r l e i t u n g s a n l a g e n  k o n n t e  je d o c h  n i c h t  a u s g e ­

g l ic h e n  w e r d e n ;  d i e  A b n ü t z u n g  d e r  e i n z e l n e n  S c h le i f s tü c k e  is t  

a ls o  v e r s c h i e d e n ,  s o f e r n  m a n  n i c h t ,  w ie  b e im  T E E - T r i e b z u g  

d e r  S B B , v o n  v o r n e h e r e i n  g le ic h  4  b e s o n d e r e  S t r o m a b n e h m e r  

v o r s i e h t .  B e i  A u s w a h l  d e r  F a h r m o t o r e n  i s t  z u  u n t e r s c h e id e n  

z w is c h e n  E i n p h a s e n k o m m u t a t o r m o t o r e n  o d e r  g l e i c h r i c h te r g e ­

s p e i s t e n  G l e i c h s t r o m m o t o r e n .  J e  n a c h  S c h a l t u n g  w e r d e n  d e r  

A u f w a n d  u n d  d i e  G e r ä t e  a n d e r s .  B e i  d e n  F a h r z e u g t r a n s f o r m a ­

t o r e n  b r i n g t  d ie  4 - S y s t e m w a h l  d i e  g e r i n g s t e n  E i n g r i f f e ,  w e n n  

m a n  d a v o n  a b s i e h t ,  d a ß  d a s  K e r n p a k e t  f ü r  d i e  k l e i n s t e  v o r ­

h a n d e n e  F r e q u e n z  u n d  d i e  h ö c h s te  O b e r s p a n n u n g  b e m e s s e n  

w e r d e n  m u ß .

V o n  d ie s e n  t h e o r e t i s c h e n  Ü b e r l e g u n g e n  g i n g  d e r  V o r t r a g e n d e  

s o d a n n  a u f  d i e  a u s g e f ü h r t e n  Z w e i s y s t e m f a h r z e u g e  d e r  S B B  

ü b e r ,  w e lc h e  f ü r  d ie  S y s te m w e c h s e l b a h n h ö f e  b e s t i m m t  s i n d .  E s  

h a n d e l t  s ic h  h i e r b e i  u m  6  E l l o k  f ü r  1 6 2/3  i  15  k V  u n d  5 0  i  2 5  

k V ,  w e lc h e  u n t e r  b e i d e n  B a h n s t r o m s y s t e m e n  g le ic h e  Z u g ­

k r ä f t e  u n d  G e s c h w i n d i g k e i t e n  e n t w i c k e l n .  N u r  e in e  E l l o k  i s t  

m i t  E x c i t r o n - G l e i c h s t r o m m o t o r e n  a u s g e r ü s t e t ,  d i e  a n d e r e n  

f ü n f  h a b e n  E i n p h a s e n k o m m u t a t o r m o t o r e n .  D i e  g u t e n  B e ­

t r i e b s e r g e b n i s s e  e r m u n t e r t e n  d ie  S B B , w e i t e r e  M e h r s y s te m -  

l o k  i n  A u f t r a g  z u  g e b e n ,  u n d  z w a r  f ü r  4  S y s te m e .

A b w e i c h e n d  v o n  d e n  R a n g i e r l o k  s i n d  f ü r  d i e  T E E - T r i e b z ü g e  

z w a r  a u c h  4  S t r o m s y s t e m e ,  a b e r  m i t  S i l i z i u m - G l e i c h r i c h t e r n  

v o r g e s e h e n .  D e r  T r i e b z u g  b e s t e h t  a u s  2  T r i e b w a g e n  a n  d e n  

E n d e n  u n d  b is  z u  4  Z w i s c h e n w a g e n .  D e n  H i l f s b e t r i e b e n  w u r ­

d e  d a b e i  e in  b e s o n d e r e s  A u g e n m e r k  z u g e w a n d t .  A u ß e r  e in e m  

H e i z s t r o m k r e i s  f ü r  e in e  W a r m l u f t h e i z u n g  g i b t  es  n o c h  3  u n a b ­

h ä n g i g e  B o r d n e t z e  u n d  z w a r  e in e s  f ü r  d i e  N e b e n b e t r i e b e  

( K ü c h e ,  W a r m w a s s e r  u n d  K l i m a a n l a g e )  m i t  5 0  ~  2 2 0 / 3 8 0  V ,  

e in e s  f ü r  d i e  L a d u n g  d e r  B a t t e r i e n  m i t  =  1 2 0  V  u n d  f ü r  j e d e n  

W a g e n  e in  b e s o n d e r e s  L i c h t n e t z  m i t  5 0  2 2 0 / 3 8 0  V .

A ls  n ä c h s te r  B e r i c h t e r  s p r a c h  d e r  L e i t e r  d e r  Z e n t r a l s t e l l e  f ü r  

B a h n s t r o m v e r s o r g u n g  d e r  D B ,  P r o f .  D r . - I n g .  A .  K n i f f l e r .  

S e in  T h e m a  l a u t e t e :

Die elektrische Lokom otive in betriebswirtschaftlicher Sicht 

D i e  v i e r  e n ts c h e id e n d e n  K o s t e n b i l d n e r  b e i  d e n  J a h r e s k o s t e n  

e l e k t r i s c h e r  L o k o m o t i v e n  s i n d  d e r  K a p i t a l d i e n s t ,  d i e  P e r s o ­

n a l k o s t e n ,  d e r  A u f w a n d  f ü r  U n t e r h a l t u n g  u n d  A u s b e s s e r u n g  

u n d  s c h l ie ß l ic h  d i e  a u f  d e n  S t r o m a b n e h m e r  d e r  L o k o m o t i v e  

b e z o g e n e n  E n e r g i e k o s te n .  N a c h d e m  s ic h  d ie  S t r u k t u r  a l l  

d i e s e r  K o s t e n  i n  d e n  l e t z t e n  J a h r e n  e r h e b l i c h  g e ä n d e r t  h a t ,  

e r s c h ie n  e s  l o h n e n d ,  s ie  i n  i h r e r  h e u t i g e n  H ö h e  u n d  in  i h r e m  

E i n f l u ß  im  e i n z e l n e n  z u  u n t e r s u c h e n .  A l s  B e z u g s g r ö ß e  b o t  

s ic h  h i e r f ü r  z w a n g l o s  d i e  E i n h e i t  d e r  Z u g h a k e n - F ö r d e r l e i -  

s t u n g ,  d e r  B r u t t o t o n n e n - K i l o m e t e r  ( B t k m )  a n .  E s  e r s c h ie n  f e r -

1 4 )  C I C E  ( R o m )  1 9 6 0 ,  H e f t  6 , S .  8 .
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n e r  zw eckm äß ig , d iese spezifischen K o s te n  so d a rz u s te lle n , d a ß  
sie v o n  d e n  Ja h re s fö rd e r le is tu n g e n  d e r  L o k o m o tiv e  ab h än g ig  

w e rd en . Es ze ig t sich d a n n  v o n  se lbst d e r  k o s ten sen k en d e  E in ­
fluß  e in er m ög lichst w e it  g e tr ieb en en  fö rdertechn ischen  A us­

n u tz u n g  d e r  L o k o m o tiv en .

U n te rsu ch t w u rd e n  d ie  V e rh ä ltn isse  a n  4 B au re ih en  v o n  L o k o ­
m o tiv e n  d e r  D eu tschen  B u n d esb ah n , d ie  säm tlich  in  g rö ß e ren  

S tü c k za h len  se it e tw a  fü n f  Ja h re n  im  E in sa tz  u n d  d e re n  b e ­
tr ie b sw ir tsc h a f t l ic h e  K e n n z a h le n  d a m it  a u ssag eb erech tig t s ind . 

A ls E rgebn is d e r  U n te rsu ch u n g  s ind  z w e i D in g e  beso n d ers b e­
m erk e n sw e rt. E in m a l s ind  d ie  a u f  d en  B tk m  b ezogenen  L o k o - 

m o tiv k o ste n  t ro tz  eines rech t erheb lichen  A n te ils  a n  u n m it­
te lb a r  v o n  d e r  F ö rd e r le is tu n g  a b h än g ig en  K o s te n  (w ie  E n e r­

g ie u n d  e in  T e il d e r A usbesserungskosten ) m it ste ig en d er A us­
n u tz u n g  noch im m er n e n n en sw ert degressiv . F e rn e r  ze ig t sich 

e in d eu tig , d a ß  d ie  E n erg iek o s ten  b is z u  50 °/o u n d  m eh r v on  
d en  G esa m tjah re sk o s te n  e in e r e lek trischen  L o k o m o tiv e  a u sm a ­
chen, e in  Z eichen fü r  d e n  seh r g ro ß e n  E n erg ieu m sa tz  solcher 

L o k o m o tiv en  in fo lg e  ih re r  g u ten  A u sn u tz u n g , a b e r auch eine 

Fo lge d e r  b e re its  e rre ich ten  Z ie le  in  d e r  L eb en sd au er, d e r P e r ­
so n a ln u tz a rb e i t  u n d  in  d en  U n te rh a l tu n g s -  u n d  A usbesse­

ru n g sk o sten . V o n  d en  restlichen  ru n d  50 °/o d e r  L o k o m o tiv -  

k o sten  je J a h r  o d e r  auch je  B tk m  e n tfa l le n  25 ®/o a u f  d en  K a ­

p ita ld ie n s t, n u r  15°/o  a u f  d ie  P e rso n a lk o s te n  u n d  n ich t m eh r 
als 1 0 fl/o a u f  d en  A u fw a n d  fü r  U n te rh a l tu n g , P flege u n d  

A usbesserung . D a s s ind  E rgebn isse, d ie  im  H in b l ic k  a u f  d ie  
m ög lichst ra tio n e l le  A bw ick lung  d e r  zu g fö rderungstechn ischen  

A u fg a b en  e in e r E isen b ah n  beso n d ers beach te t w e rd en  so llten . 

A ls jäh rl ich e  L au f le is tu n g e n  d ü r f te n  d a b e i e rre ich b a r sein, 

bei

S ch n e llzu g -E llo k  ru n d  500 000 km ,

E il-  u n d  P e rso n e n zu g -E llo k  ru n d  400 000 km  u n d
G ü te rz u g -E llo k  ru n d  300 000 km .

A ls L eb e n sd a u er rechnet m a n  bei d e r  D B  m it e tw a  35 Ja h re n . 
D e r  H ö h e  des B ahnstrom es k o m m t d ie  g ü nstige  A u sn ü tz u n g  

d e r  o r ts fe s ten  A n lag en  des e lek trischen  Z u g b etr ieb es zu g u te , 
d ie  be i ru n d  5000 h /J a h r ,  b ezogen  a u f  d ie  in s ta l l ie r te  D a u e r ­

le is tu n g , l ieg t. (P ro f . D r .- In g . K n if f le r)

D e n  w e ite ren  V o r tra g  ü b e r „ Antrieb und Steuerungen von 

elektrischen Triebfahrzeugen“ h ie l t  B u n d e sb a h n -O b e rb a u ra t 
D ip l .- In g . W . B r  e y  e r  v o n  d e r  G e n e ra ld ire k t io n  d e r  ÖBB. 

E r  fü h r te  aus:

Bei E in ze lach san tr ieb en  b ee in f lu ß t d e ren  B a u a r t  in  e rh eb ­
lichem  M a ß e  d ie  G rö ß e  des u n te rb r in g b a re n  M o to rs . Bei e inem  

gegebenen  T r ie b rad d u rc h m esse r b e stim m t d e r  S ch u tzab stan d  

zw ischen S ch ienenoberkan te  u n d  Z ah n ra d sc h u tz k a s ten  den 

D urchm esser des G ro ß ra d es . Bei gegebener Z e n tra le  s in d  d a ­
m it auch d ie  A bm essungen  des R itz e ls  u n d  das g röß tm ög liche  

Ü b erse tz u n g sv e rh ä ltn is  festge leg t.

D e r  S c h u tza b stan d  ä n d e r t  sich je nach d e r  F e d e ru n g  des Z a h n -  

rad sch u tzk as ten s m it d e r  B a u a r t des A n tr ieb es, d ie  Z e n tra le  
je  nach d en  zw ischen M o to rg eh äu se  u n d  T re ibachse u n te rz u ­

b r in g en d e n  K o n s tru k t io n s te i le n . D iese G eg eb en h e iten  g e s ta t­
ten  d ie  A b le itu n g  e in e r F o rm e l, d ie  d en  g röß tm ö g lich en  A n ­

k erdu rchm esser in  A b h ä n g ig k e it  v o n  T re ib rad d u rch m esser, 

H öch stg esch w in d ig k e it u n d  A n tr ie b sb a u a r t  ausw eist. D ab e i 

z e ig t sich, d a ß  bei e iner H ö ch stg esch w in d ig k e it v o n  130 k m /h  
u n d  e inem  T re ib rad d u rc h m esser v o n  1250 m m  eine V e rg rö ß e ­

ru n g  des S ch u tzab stan d es um  10 m m  eine E in b u ß e  an  A n k e r­
du rchm esser v o n  40  m m  u n d  eine gleich g ro ß e  V e rg rö ß eru n g  

d e r Z e n tra le  e ine  solche v o n  30 m m  e r fo rd e r t .  D a s h e iß t, 

d a ß  d ie  g e p la n te  V e rg rö ß e ru n g  des S ch u tzab stan d es v o n  65 
a u f  80 m m  e inen  V e rz ich t a u f  60 m m  A nk e rd u rch m esse r e r ­

fo rd e r t ,  das b e d e u te t be i m o d ern en  M o to re n  eine E in b u ß e  vo n  
fa s t 60 kW  a n  L e istu n g  u n d  v o n  150 kg  a n  Z u g k ra f t .

D ie  S teuertechn ik  m it T ra n s d u k to re n  u n d  T ra n s is to re n  h a t  in ­

zw ischen auch in  d ie  S teu eru n g en  e lek trischer T r ie b fah rz eu g e  
E in g an g  g e fu n d en . In  T r ie b w a g en  d e r  B au re ih e  4130 d e r 

Ö B B  w u rd e n  z u r  S teu eru n g  des S cha ltw erks u n d  z u r  U m fo r ­

m erreg e lu n g  ausschl. T ra n s d u k to re n  v e rw e n d e t. Ih re  S te u e r­

w ick lungen  s in d  v o n  d en  A rb e itsw ick lu n g en  ga lvan isch  ge­
t re n n t  u n d  g e s ta tten  d ie  R ege lung  d e r  ve rsch iedensten  F u n k ­

t io n e n  o h n e  K o n ta k te  o d e r b ew eg te  T eile . A ls e in z ig e r N a ch ­
te il w ä re  z u  n en n en , d a ß  bei Spe isung m it 162/s H z  d ie  T ra n s ­

d u k to re n  v o lu m e n m äß ig  g ro ß  w e rd en  u n d  bei h ö h e ren  F re ­
q u e n ze n  e inen  e igenen  U m fo rm e r e r fo rd e rn . D a fü r  b en ö tigen  

sie k e ine  W a rtu n g  u n d  h a b en  e ine  p rak tisch  u n b e g ren z te  L e­

b e n sd au er. (D ip l.- In g . B reyer) 

D ie  V o r trä g e  des z w e iten  T ages e rö ffn e te  D r .- In g . H .  P r e t -  
t e n h o f e r v o m  I n s t i tu t  f ü r  V e rb ren n u n g sm o to re n  (P ro f . 

D r . L i s t ) ,  G ra z , ü b e r

„Konstruktionsprobleme bei D ieselmotoren fü r den Bahnbe­
trieb“.

D e r  E in sa tz  d e r  m o d ern e n  D ie se lm o to ren  fü r  d en  B a h n b etr ieb  
v e r la n g t im m er s tä rk e re  M o to r le is tu n g e n  bei g e r ingstem  G e ­

w icht, S te igerung  d e r L eb en sd au er u n d  d e r B etriebssicherheit, 

e in fache W a rtu n g  u n d  g ro ß e  L a u fru h e , d an eb e n  M ög lichke it 
d e r  F e rn ste u e ru n g  u n d  se lb sttä tig e  U b erw ach u n g se in r ich tu n g  

fü r  d ie  du rch  d e n  E in b a u  d e r  u n m it te lb a re n  B eobach tung  e n t­

z o genen  M o to re n .

D ie  e rste  w ich tige W ah l is t d ie  d e r  K o n s tru k t io n sd re h z a h l. 

Es fo lg te  e ine  G e g en ü b ers te llu n g  d e r  zw ei z u  b eo b ach tenden  

T en d e n ze n : E inerse its  d ie  v e rh ä l tn ism ä ß ig  lan g sam  lau fe n d e n  
M o to re n  m it n  =  750 b is 900 U /m in  (H a u p tv e r t re te r  sind  d ie  

a m e rik a n isc h en  L o k o m o t iv m o to re n  v o n  G e n e ra l M o to rs )  u n d  

an d ere rse its , au sgehend  v o n  d e r  T r ie b w a g en m o to ren e n tw ic k -  
lu n g  fü r  d ie  D eutsche B u n d esb ah n , d e r  schne llau fende  M o to r  

m it n  =  1500 U /m in  u n d  d a rü b e r .

Im  w e ite ren  fo lg te n  d ie  Ü b erleg u n g en  z u r  W ah l des A rb e its ­

v e rfa h re n s . V o r-  u n d  N a ch te ile  v o n  V ie r ta k t  u n d  Z w e ita k t , 

le tz te re r  e n tw e d e r  m it G le ich stro m sp ü lu n g  u n d  A u sp u ffv en ­
t i le n  o d e r  v ö llig  v e n ti l lo s  m it U m k e h rsp ü lu n g  w u rd e n  a u f ­

geze ig t. ■

F ü r  d ie  A u f te ilu n g  d e r  G esam tle is tu n g  a u f  d ie  Z y l in d e ra n ­

z a h l  is t en tsche idend , d a ß  therm isch  u n d  m echanisch g u t b e ­
h e rrsch b a re  Z y lin d e re in h e ite n  resu ltie ren . W irtsch aftl ich e  V o r ­

te ile  d e r  K o n s tru k t io n  v o n  M o to rb a u re ih e n  m it versch iedenen  
Z y lin d e rz a h le n  u n d  g leichen Z y lin d e re in h e iten .

V o n  w e ite rem  m aß g eb en d en  E in f lu ß  a u f  d ie  L e istungsste ige­

ru n g  d e r M o to re in h e ite n  is t d ie  A u f la d u n g , E rh ö h u n g  des 

A u f la d eg ra d es  du rch  A n w en d u n g  v o n  L a d e lu f tk ü h lu n g . W ich­
t ig  is t d ie  A n p assu n g  d e r  M o to rk o n s tru k t io n  a n  d ie  E r fo rd e r ­

nisse d e r  A u f la d u n g : Z y lin d e r-  u n d  K u rb e la n o rd n u n g , Z ü n d ­

fo lge , S te u e rz e i te n  d e r  V e n ti le  usw . S trö m u n g sg ü n s tig e  F ü h ­

ru n g  d e r  A uspu ff- u nd  L u ftle itu n g en .

L eich tbau  o h n e  zu sä tz liche  K o s te n e rh ö h u n g  is t m öglich durch  

eine genaue E rfassu n g  d e r B e tr iebsbeansp ruchung  a lle r  T eile, 
w obe i d ie  R echnung  d u rch  d ie  M essung a n  V ersuchste ilen  u n d  

fe rt ig en  M o to rb a u g ru p p e n  e rg ä n z t w e rd en  m uß . W ah l d e r  ge­

e ig ne tsten  W erk sto ffe  u n d  F o rm g eb u n g .

D ie  E rh ö h u n g  d e r  L eb en sd au er w u rd e  e rre ich t du rch  so rg fä ltig e  

A u sw e rtu n g  d e r  F o rschung  u n d  Z u sa m m e n arb e it  v o n  W erk -  
sto ffachm ann , L ag e rh ers te llu n g , B e a rb e itu n g sfach m an n  u n d  Be­

tr ie b sm a n n  m it dem  K o n s tru k te u r .

D ie  F e rn ü b e rw ach u n g san lag en  fü r  D re h z a h l, Ö ld ru ck , K ü h l-  
w a sse rtem p e ra tu ren  w u rd e n  k u rz  e r lä u te r t .

A ls V o rau sse tzu n g  fü r  e ine w irk sam e B ek äm p fu n g  des Be­
tr ieb s lä rm es d e r  M o to re n  g i lt  e ine g enaue  m eßtechnische E r ­
fassung  d e r  e inze lnen  Scha llque llen  am  la u fe n d e n  M o to r  

u n d  eine A n a ly se  des L ärm es nach F re q u e n z  u n d  S cha lls tä rke . 

A u f  G ru n d  d e r d ab e i g ew onnenen  E rk en n tn isse  k ö n n e n  d ie 
en tsp rech en d en  M a ß n a h m e n  z u r  E n tlä rm u n g , te ils  du rch  

U n te rd rü c k u n g  d e r L ä rm q u e llen  am  M o to r  selbst, te ils  durch  

schalld ich te E in k a p se lu n g  u n d  scha lliso lie rende A u fs te l lu n g  ge­
tro f fen  w e rd en . (D r .- In g . P re tte n h o fe r )  

B u n d e sb a h n d ire k to r  D r .- In g . H . K ö n i g  v o m  B u n d esb ah n ­

Z e n tra la m t M in d en  (W estf.) b e h an d e lte  d ie  „Spezialgüterwa­
gen".

D ie  V o rh a l tu n g  eines d en  h eu tig en  K u n d en w ü n sch en  ange­
p a ß te n  G ü te rw a g e n p a rk e s  is t e in  w irk sam es M itte l ,  um  ein




