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Zu unserem Titelbild: 

Es war immer ein besonderes Erlebnis, die schweren mit Dampflokomoti- 
ven der Baureihen 44 und 50 bespannten Guterzuge bei der Bergfahrt auf 
der Hartmannshofer Steige zu beobachten. Am 2.12.1973 zog die 044 753 
bei Etzelwang einen Militärzug Uber diese Rampe. Foto: J. Nelkenbrecher 

Zu unserem Poster: 

Auch in diesem Winter werden die Dieseltriebwagen der Baureihe 601 wie- 
der als »Urlaubs-Intercity« in den Diensten der TUI eingesetzt. Im Winter- 
fahrplan 1979180 war Innsbruck einziger Zielort, im laufenden Winterfahr- 
plan kann man mit dem »Urlaubs-Intercity« von Hamburg bzw. Dortmund 
ins Allgäu, Werdenfelser Land und in den Chiemgau reisen. Unsere Aufnah- 
me entstand am 19.1.1980 bei einer der ersten Fahrten des »Urlaubs- 
Intercity« bei Schaftenau in der Nähe von Kufstein in Tirol. Foto: A. Ritz 



Die Aufnahme d0rfte um 1957 entstanden sein. 

»Deutsche Diesellokomotiven« 
Die Baureihe V 60 der DB 
Mitte der fünfziger Jahre verfügte die Deut- 
sche Bundesbahn bereits über zwei neue 
Baureihen von Diesellokomotiven. Beide, die 
V 80 und die V 200 waren Drehgestellfahtzeu 
ge und hauptsächlich für den Streckendienst 
bestimmt. Daneben bestand allerdings auch 
noch ein großer Bedarf an leistungsfähigen 
Maschinen für den Verschiebedienst. Viele 
der dort eingesetzten Dampflokomotiven wa- 
ren überaltert, manche davon stammten 
noch aus der Zeit vor dem ersten Weltkrieg. 

Trotz der recht positiven Erfahrungen mit den 
vorhandenen Drehgestellmaschinen ent- 
schied man sich bei der Konzeption der V 60 
für eine Lokomotive mit Stangenantrieb. Die 
Entwicklung wurde mit großer Dringlichkeit 
vorangetrieben, da man sich durch den Ein- 
satz von Diesellokomotiven gerade im Ver- 
schiebedienst große Ersparnis bei den Ener- 
giekosten und den Aufwendungen für das 
Bedienungspersonal versprach. Bei der Kon- 
struktion wurde großer Wert auf gute Zu- 
gänglichkeit und leichte Tauschbarkeit aller 

Bild 2: Die V 60 116 war die erste V 60, die in MOnchen behei- 
matet war. Die Aufnahme entstand am 14.10.1956 im Bahn- 
betriebswerk MOnchen Hbf. Foto: Dr. Scheingraber 

Bild 3: Dieses MaK-Werkfoto zeigt eine der wer Vorausloko- 
motiven, dte V 60 003, noch ohne DB-Emblem und Zierstrei- 
fen. Auch das RangiergeIander entspricht noch mcht der Se- 
rienausf0hrung. Foto: YaK 
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Bild 4: Die 260 799 des BW Heilbronn wurde am 21.98.1989 in Crailsheim aufgenommen. Foto: L. Mfckel 

dem Verschlei6 unterliegenden Bauteile Qe- 
legt. Alle großen Baugruppen wie Motor, Ge- 
triebe, Kuhlanlage, Luftpresser und elektri- 
sche Hilfsmaschinen können jeweils fur sich 
allein aus- und eingebaut werden. Besonde- 
res Augenmerk wurde auch der Schalllsolie- 
rung des für Einmannbetrieb eingerichteten 
Fahrerstandes geschenkt. Die ersten Voraus- 
lokomotiven der Baureihe V 60 wurden be- 
reits noch im Jahre 1955 fertiggestellt und 
der Deutschen Bundesbahn zu einer einge- 
henden Erprobung Obergeben. Die dabei Qe- 
wonnenen Erkenntnisse flossen direkt in die 
rasch anlaufende Serienfertigung ein. 

Die Bauausführung 
der V 60 

stallierten Leistung von 650 PS waren als 
Standard-Diesellokomotiven fur den leichten 
und mittleren Verschiebedienst vorgesehen. 
Die Entwicklung wurde gemeinsam von der 
in einer Arbeitsgemeinschaft Agm V 60 zu- 
sammengeschlossenen Lokomotivindustrie 
mit dem Bundesbahn-Zentralamt MUnchen 
betrieben. Folgende Lokomotivbauanstalten 
waren daran beteiligt: 
Gmeiner & Co (Mosbach in Baden), Henschel 
8 Sohn (Kassel), Arnold Jung (Jungenthal bei 
Kirchen), Klöckner Humboldt-Deutz AG 
(Kdln-Deutz), Krauss-Maffei AG (Munchen- 
Allach), Fried. Krupp, Maschinenfabriken (Es- 
sen), Maschinenfabrik EBlinQen (EBlingenlN), 
Maschinenbau Kiel AG (Kiel-Friedrichsort). 

Die Maschinen der Baureihe V 60 mit einer in- 
Die Rangiermaschinen der Baureihe V 60 
wurden als Rahmenlokomotiven mit der 

Achsfolge C ausgefuhrt. Die drei Achsen wer- 
den von der Blindwelle Ober Kuppelstangen 
angetrieben. Der kleinste befahrbare Gleis- 
bogen hat einen Radius von 100 m. Um dies 
zu ermöglichen, erhielt die mittlere Achse ein 
Seitenspiel von * 30 mm. Als Hbchstge- 
schwindigkeiten waren im Rangiergang 30 
kmlh und im Streckengang 60 kmlh zugelas- 
sen. Die Lokomotiven haben eine Lange Uber 
Puffer von 10.450 mm und je nach Bauserie 
ein Dienstgewicht zwischen 48,3 t und 53,0 t. 
Als Qrbßte Achslast werden 16 t und mit Zu- 
satzballast 18 t angegeben. 
Da die Fahrzeuge nur für den Guterzugdienst 
vorgesehen sind, konnte auf eine Zugheizan- 
lage verzichtet werden. Die Vorwarmurig der 
Maschinenanlage abernimmt ein Koksofen 
bzw. ein Ölbrenner. Eine Einheltsprechfunk- 
anlage ermoglicht einen Wechselsprechver- 

Bild 5: Die 260 110 besorgte am 18.05.1973 mit dieser interessanten Wagengarnitur den Personenverkehr auf der Nebenbahn Falls-Gefrees in Oberfranken. Foto: D. Kempf 
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I Bild 6: 260 376 mit der Kbf II 323 250 im Schlepp, wartet im Bahnhof Lindhorst auf eine Überholung. Die V 60 ist mit der Kbf II auf dem Weg von Hannover nach Stadthagen, um die dort 
eingesetzte Kbf zu tauschen und zur Fristuntersuchung nach Hannover zu bringen Foto: K.-D. Schnabel, Sammlung Asmus 

kehr zwischen dem Lokführer und den ver- Blattfedern auf die Achsen ab. Alle drei Spei- 
schiedenen Sprechstellen in einem Ver- chenradsätze verfügen über innenliegende 
Schiebebahnhof. Doppelzylinder-Rollenlager. Eine selbsttatig 

arbeitende Spurkranzschmiereinrichtung 
halt den Verschlei6 der Sourkranze an den 

Der Fahrzeugteil 
Der Fahrzeugteil der Diesellokomotiven der 
Baureihe V 60 gliedert sich in den Hauptrah- 
men, die Aufbauten und das Laufwerk. Der 
Hauptrahmen ist eine geschweißte Kasten- 
konstruktion mit zahlreichen kräftigen Quer- 
versteifungen. Je nach Bauserie sind die 
Rahmenwangen aus 20 oder 30 mm dicken 
Blechen gefertigt. Dasselbe gilt für die Stirn- 
bleche, an denen die Zug- und Stoßvorrich- 
tungen befestigt sind. Die Rahmendeckble- 
che haben ene Dicke von 8 bzw. 10 mm. 
Der Lokmotivrahmen stützt sich über außen- 
liegende, über den Achslagern angeordnete 

Endachsen in Grenzen und schont zugleich 
das Schienenprofil. Die Achslagerführungen 
sind mit Hartmanganstahlplatten bestückt 
und machen dadurch ein Nachstellen ent- 
behrlich. 
Die Aufbauten bestehen aus dem halbmittig 
angeordneten Führerhaus, das auf Gummi 
gelagert und allseitig mit Dammstoffen aus- 
gekleidet ist, und zwei niedrigeren, schmale- 
ren Vorbauten. Die großen, festen Fenster in 
den Stirnfronten und die Schiebefenster in 
den Seitenwänden erlauben eine gute 
Streckensicht und rucken auch noch die Puf- 
ferkanten in das Blickfeld des Lokführers. 
Ein Führertisch in der Mitte der vorderen 

Bild 7: AuBerllch unterscheiden sich die Fahrzeuge der BaureIhe 261 mcht von denen der Reihe 260, sie haben jedoch ein 
höheres Dlenstgewcht. Foto: Obermayer 

. . . 

Stirnseite des FOhrerhauses mit zwei seitli- 
chen, einander gleichwertigen Bedienungs- 
standen gestattet eine einmannige Beset- 
zung bei allen Betriebsverhaltnissen. Zur wei- 
teren Ausstattung des Führerraumes zahlen 
ein Gerateschrank, ein Werkzeugschrank, ein 
Kleiderkasten, ein Feuerlöscher, zwei Heiz- 
korper und ein Speisewarmer. 
Im langgezogenen Vorbau sind der Dieselmo- 
tor, die Kühleranlage mit dem geregelten hy- 
drostatischen Lüfterantrieb, die Sandbehal- 
ter und zwei Lichtmaschinen eingebaut. Der 
kurzere hintere Vorbau beherbergt den 
Hauptbrennstoffbehalter von 700 Litern, zwei 
Hauptluftbehalter und die beiden Luftpresser 
der Bauart Knorr. 
Der groBe Getriebeblock ist unterhalb des 
Führerhauses im Rahmen eingebaut. Im un- 
teren Bereich des langen Vorbaus sind in be- 
sonderen seitlichen Rahmenkasten noch 
zwei Brennstoffbehalter mit einem Inhalt von 
je 400 Liter, die Batterie, der Batteriehaupt- 
schalter und der Koksvorrat von 150 kg 
untergebracht. 
Auch der Motorvorbau mit der großen Schie- 
behaube ist zur Schallisolierung mit Dämm- 
stoffen ausgekleidet. 
An den Stirnseiten der Fahrzeuge ist der Um- 
lauf als Bühne ausgebildet, die den auf den 
tiefliegenden Trittflächen mitfahrenden Ran- 
gierern den Übergang von der einen zur ande- 
ren Lokseite ermöglichen. Bei den Vorserien- 
maschinen waren der Umlauf und die seitli- 
chen Rahmenkasten tiefergelegt. 
An den Stirnfronten des Führerhauses befin- 
det sich in der Mitte je ein Schacht. In dem 
Ober dem langen Vorbau liegenden Schacht 
ist die Auspuffanlage eingebaut, im anderen 
befindet sich ein Kraftstoff-Reservehochbe- 
hälter mit einem Inhalt von 65 Litern, der in 
Tatigkeit tritt, wenn die Kraftstoff-Förder- 
pumpe ausfallt. 
Für den Einsatz im schweren Dienst können 
unter den Stirnbereichen und seitlich unter 
dem Umlauf zusätzliche Ballastgewichte zur 
Erhöhung des Reibungsgewichtes eingebaut 
werden. 
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ten im Fahrzeugrahmen gelagerten, langsver- 
Schieblichen Tragrahmen. Dadurch werden 
die im Hauptrahmen auftretenden Verwin- 
dungen vom Motor ferngehalten. Langsbewe- 
gungen des Tragrahmens werden bei harten 
Aufstößen durch Gummipufferfedern 
abgefangen. 
Die Verbrennungsluft wird durch einen seitli- 
chen Ansaugkanal Ober Luftsehachte und 
Filter angesaugt. Die Abgase werden nach 
Ausnutzung ihres Arbeitsvermagens in der 
Turbine des Laders durch einen schallge- 

dämpften Auspufftopf im Schacht vor dem 
FUhrerhaus nach oben geführt. Die Antriebs- 
leistung des Dieselmotors wird Uber eine 
kraftige Gelenkwelle zum Voith-FIUssigkeits- 
getriebe Ubertragen, das Uber einen hydrauli- 
schen Drehmomentwandler und zwei Kupp- 
lungen verfugt. An das Voith-Getriebe ist ein 
mechanisches Stufengetriebe mit Wende- 
schaltung angeflanscht, das auf seiner 
Blindwelle beiderseits je eine Blindwellen- 
kurbel mit Treibzapfen fur den Stangenan- 
trieb trägt. Der komplette Getriebeblock 

Bild 11: Kein Betriebsausfltq der Rangierer, sondern die Fahrt zum nkhsten Einsatz im MOnchener Hauptbahnhof, aufge- 
nommen im Sommer 1977. Foto: Obennayer 

samt Blindwelle kann nach unten aus dem 
Hauptrahmen ausgebaut werden. 
Sowohl der Dieselmotor als auch das FlOs- 
sigkeitsgetriebe lassen sich von jedem Be- 
dienungsstand aus durch ein Fahrschalter- 
handrad Ober ein Druckregelventil durch 
Druckluft steuern. Die Umschaltung vom 
Rangier- in den Streckengang wird mecha- 
nisch, die Wendeschaltung pneumatisch 
durch besondere Schalthebel am Führerpult 
betatigt. Die pneumatische Steuerung der 
Baureihe V 60 erlaubt es, die Lokomotiven 
anhand einfacher Zusatzeinrichtungen fur 
den Einsatz in Doppeltraktion und nur einem 
Lokfuhrer herzurichten. Hierbei werden die 
Maschinen stets mit den langen Vorbauten 
aneinandergekuppelt. 

Die elektrische Ausrüstung 
Die gesamte elektrische Anlage der Lokomotiven 
ist ft& eine Nennspannung von 24 Volt ausgelegt. 
Zur Stromversorgung der elektrischen Nebenbe 
triebe, der Beleuchtung und zum Laden der Batte 
ne dienen die beiden Bosch-Lichtmaschinen mit 
einer Leistung von je 700 Watt. Die Batterie hat ei- 
ne Kapazitat von 200 bzw. 400 Ah. Zum Anlassen 
des Dieselmotors ist ein elektrischer Bosch- 
Anlasser mit einer Leistung von 15 PS eingebaut. 
Die Lokomotiven der Reihe V 6Osind miteinerweg 
abhangigen BBC-Sicherheitsfahrschaltung mit 
Zeituberwachung ausgemstet. Bei Dienstunfahig- 
keit des Lokftlhrers wird der Motor automatisch 
auf Leerlauf gestellt, die Kraftubertragung durch 
Entleerung des FlOssigkeitsgetriebes unterbro 
chen und einezwangsbremsung durch EntlOftung 
der Hauptluftleitung eingeleitet. 
Mit zwei Heizluftem werden bei kühler Witterung 
die Fensterscheiben klar gehalten. Im Dach des 
FUhrerhauses ist ein Turbolufter eingebaut. Die 
Temperierung des Fuhrerraumes erfolgt durch 
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- Bild 12: In Puttgarden an der Vogelflu Anzahl Goterwagen heraus. 

Bild 13: Beim Block Eichelberg, westlich von Behringersdorf an der Kursbuchstrecke 840 bzw. 893, wurde im Oktober 1972 die 280 149 mit einem Übergabezug fotografiert. 
m  

Foto: J. Nelkenbrecher . 
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Bild 14: Hinter der Nummer 261 001 verbirgt sich die Vorauslokomotive V 60 001. Aufgrund ihres hbheren Reibungs. und 
Dlenstgewlchtes von 53 t wurde sie 1968 im neuen Nummernschema als Baureihe 261 bezeichnet. Aufnahme beim Rangier- 
dienst Im Hauptbahnhof MOnchen am 02.06.1969. Foto: Dr. Scheingraber 

- -  -  .  .  .  

Bild 15: Die im August 1966 in Saloniki aufgenommene A 115 der Griechischen Staatsbahn, die von Krupp geliefert wurde, 
entspricht der V 60 der Deutschen Bundesbahn. Foto: L. Mlckel 

zwei Heizkörper. 
Alle Fahrzeuge sind mit der Einheitssprechfunk- 

Die Bremseinrichtung 
anlage ausgerüstet, einige Lokomotiven verfü- Die Lokomotiven verfugen über eine selbstta- 
gen außerdem über eine Funkfernsteuerung für ei- tige Druckluftbremse der Bauart Knorr ~Ku 
nen automatischen Rangierbetrieb. mit Einfachsteuerventil und GP-Wechsel, 

Bild 16: Die bei der t0rkischen Staatsbahn TCDD eingesetzte DH 6 513, hergestellt von der Maschinenfabrik Esslingen’ ist 
von der V 60 der DB Äußerlich kaum zu unterscheiden (Istanbul-Haydarpasa, Februar 1967). Foto: L. Mlckel 

über eine Zusatzbremse und eine 
Spindelhandbremse. 
Die Druckluft fur die Bremse wird von zwei 
zweistufigen Luftpressern der Bauart Knorr 
VV lOO/lOO mit einer Förderleistung von je 45 
m3m/h erzeugt. Der Antrieb der beiden Luft- 
presser erfolgt über Keilriemen von einer hy- 
draulischen Regelkupplung, die auf der Pri- 
marwelle des Flüssigkeitsgetriebes sitzt. Die 
angesaugte Luft wird durch Filter Ober einen 
ZwischenkOhler in die Hauptluftbehalter ge- 
preßt. Mit der Druckluftanlage werden auch 
die Steuereinrichtungen für Motor und Ge- 
triebe, die Pfeife, das Lautewerk, die Sand- 
streueinrichtung, die Scheibenwischer und 
die Spurkranzschmiereinrichtung betatigt. 
Die Spindelhandbremse wirkt nur auf das 
Bremsgestange der hinteren Kuppelachse, 
sie wird vom Führerraum durch ein Handrad 
Ober einen Kettentrieb betätigt. 

. 

Der Betriebseinsatz 
Nach der Inbetriebnahme der ersten Voraus- 
lokomotiven der Baureihe V 60 im Jahr 1955 
wurde gleich der Serienbau eingeleitet. Bis 
1957 waren schon 275 Exemplare abgeliefert. 
In der Erprobungsphase ergaben sich keine 
nennenswerten Schwierigkeiten. Bei einigen 
Lokomotiven wurden die Dieselmotoren nach 
5.000 und nach 10.000 Betriebsstunden über- 
pruft. Am gesamten Triebwerk konnten keine 
größeren Abnutzungen festgestellt werden, 
so daß die Untersuchungsfrist fur die Moto- 
ren auf 20.000 Betriebsstunden festgelegt 
werden konnte. Auch die Flussigkeitsgetrie- 
be erfüllten alle Erwartungen. In Einzelfällen 
aufgetretene Beschadigungen der Kuppel- 
stangen durch Verbiegen entstanden bei hef- 
tigem Schleudern in Gleisbogen bei Überla- 
stung der Lokomotiven. 
Ein Vergleich der Betriebs- und Personalko- 
sten mit denen von Dampflokomotiven der 
Baureihen 92 und 94 fiel ganz eindeutig zu 
Gunsten der Diesellokomotiven der Reihe 
V60 aus und bestatigte die Vorausberech- 
nung bei der Planung. Von der Baureihe V 60 
wurden dann insgesamt 941 Lokomotiven in 
Dienst gestellt und auf allen größeren Ver- 
schiebebahnhdfen eingesetzt. Noch nie bis- 
her war in Europa eine Diesellokomotive in 
einer solch großen Stuckzahl gebaut worden. 
Der große Erfolg der Baureihe ermutigte auch 
andere europaische Bahnverwaltungen dazu, 
Maschinen dieser Bauart zu erwerben. Selbst 
in Griechenland und in der Türkei wollte man 
nicht auf diese Stangenlokomotiven verzich- 
ten. 
Als am 1. Januar 1968 der neue Nummern- 
plan der Deutschen Bundesbahn in Kraft trat, 
wurde eine Unterteilung vorgenommen. Alle 
Maschinen der leichteren Ausfuhrurig mit ei- 
nem Reibungsgewicht von 48 bis 49,5 t wer- 
den im neuen Nummernschema als Reihe 
260 gefuhrt. Alle anderen Lokomotiven mit 
dem Reibungs- und Dienstgewicht von 53 t 
erhielten die Baureihenbezeichnung 261. 
Darunter befinden sich auch die vier Voraus- 
lokomotiven V 60 001 bis 004. Auch nach die- 
ser Umgruppierung war eine fortlaufende Nu- 
merierung nicht zu erreichen. 
Am 31.12.1981 verfugte die Deutsche Bun- 
desbahn Uber 621 Fahrzeuge der Baureihe 
260 und über 319 Lokomotiven der Reihe 261, 
die im gesamten Bundesgebiet zum Einsatz 
kamen. HO 
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