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Zu unserem Titelbild:

Mit exakten 406,9 km/h stellte der ICE am 01.05.1988 einen neuen Weltrekord
flir Schienenfahrzeuge auf. Lesen Sie dazu N&heres in unserem Beitrag, der
auf der Seite 24 beginnt. Am 09.12.1985 absolvierte der ICE Testfahrten auf
der Strecke Miinchen — Augsburg, als er bei Haspelmoor im Bild festgehal-
ten wurde. Foto: A. Ritz

Zu unserem Poster (Seite 48/49)
Die planmaBigen Einséatze der Elektrolokomotiven der Baureihe 118 gehéren
seit einigen Jahren bereits der Vergangenheit an. Auf der Aufnahme vom
22.04.1981 ist die 118 008 mit dem E 3422 auf der Fahrt von Regensburg nach
Etterzhausen festgehalten worden. Diese Maschine wurde am 26.05.1974
vom Bw Freilassing zum Bw Wirzburg umbeheimatet. Dort wurde sie am
29.02.1984 ausgemustert. In diesem Zusammenhang wollen wir auf unsere
nachste Sonderausgabe (11/88) hinweisen. Sie ist den Elektrolokomotiven
des Bw Wiirzburg gewidmet, das nach der Er6ffnung des ersten Teilstiicks
der Neubaustrecke Wiirzburg — Fulda ins Rampenlicht rickte.

Foto: G. Wagner






Bild 2: Alle Lokomoliven der Baureihe 280 waren zuletzl beim Bw Bamberg beheimatet. Die Aufnahme der 280 008 entstand am 26.08.1870. Foto: U. Geum

Die V80 der Deutschen Bundesbahn

Eine Schénheit war sie sicherlich nicht, die E*!d 3 Jf?;b_enifkalm von
i H ] rauss-matfel. n eser
Diesellokomotive der Baureihe V 80 der DB,  Eabrik wurden in den Jah-

die zur Wegbereiterin einer neuen Epoche  ren 1951/52 die Lokomoti- ;

der Zugférderung wurde. Mit ihren Rundun- Yo" 80001 = 005 gebaut.

gen an Fdhrerstand und Vorbauten ent-

sprach sie ganz dem Zeitgeschmack wei-

cher Formgestaltung. Unverkennbar zeigte v
e ] i

sie eine Verwandtschaft mit der Karosserie-

form damals gebauter Omnibusse, wie das

recht eindrucksvoll auf einer Anzeige von
Krauss-Maffei aus dem Jahre 1952 festzu-
stellen ist. Mit dieser ersten deutschen
GroRdiesellokomotive nach dem Ende des
Zweiten Weltkrieges hatten Industrie und
Bundesbahn eine Entwicklung eingeleitet,
die zwei Jahrzehnte spater mit dem Bau der
Reihe 218 zu einem, zumindest vorldufigen,
Abschluf kam.

Bereits in den dreiBiger Jahren hatte die fri-
here Deutsche Reichsbahn mit verschiede-
nen Dieseltriebfahrzeugen vielbeachtete Er-
folge erzielt; zundchst mit einer stattlichen
Zahl leistungsfahiger Kleinlokomotiven und
danach mit dem “Fliegenden Hamburger*
und all seinen Nachfolgern aus der Gattung
der Schnelltriebwagen. Nicht weniger als
mindestens 70 verschiedene Typen von Ver-
brennungsmotoren waren bis zum Ende des
Krieges entwickelt, gefertigt und in Schie-
nenfahrzeuge eingebaut worden. Die Band-
breite der Nennleistungen erstreckte sich
von bescheidenen 20 PS bis zu beachtlichen
650 PS. Die groBten Antriebsaggregate fur
Serienfahrzeuge waren 12-Zylinder-Diesel-
motoren mit einer Grundleistung im Bereich
zwischen 400 und 450 PS. Durch Aufladung
konnten mit jenen Motoren problemlos aber

‘ Bild 1: In Mahthausen, an der ehemaligen KBS 824 Bam-
berg — Schitsselfeld, wurde im Mai 1977 die 280 002 aui-
genommen. Foto: W. Matussek, Sammlung Ritz
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Bild 4: Mit dem GUterzug 89 777 am Haken wurde die 280 002 in Maroldsweisach am 02.09.1977 fotografiert.

auch Nennleistungen von 650 PS erreicht
werden. Weitere Leistungssteigerungen
waren langst keine Utopie mehr; Motoren
mit 1400 PS waren schon entwickelt und er-
probt worden. Grofe Fortschritte waren
auch auf dem Gebiet der Leisiungstberira-
gung zu den Radsatzen zu verzeichnen, die
sowohl elektrisch Gber Generatoren und
Elektromotoren als auch mittels hydrauli-
scher Stromungsgetriebe erfolgen konnte.
Bedingt durch die Kriegsereignisse und der
daraus resultierenden Zerschlagung des

Bild 5: Typenskizze der V 80 006.

Deutschen Reiches und seiner Wirtschafts-
unternehmen waren dann aber zunéchst alle
weiteren Aktivitaten bei der Entwicklung
von Schienenfahrzeugen zum Erliegen ge-
kommen. Rascher als erwartet und erhofft,
vollzogen sich die Neuordnung des Eisen-
bahnwesens und der industrielle Wieder-
aufbau. Bald zeigten sich auch die ersten
Bemuhungen, den AnschluB an jene Ent-
wicklung zu finden, die auf dem Gebiet der
Dieselantriebstechnik in anderen Landern
bereits vollzogen worden war. Ende der vier-

Foto: A. Ritz

ziger Jahre gab es zwar noch kein ausgereif-
tes Konzept, und auch die Zusammenarbeit
mit der UIC") und der ORE?), die eine Stan-
dardisierung fur Diesellokomotiven herbei-
fahren sollte, bahnte sich erst an. Nachdem
aber bereits im Jahre 1948 die Beschaffung
neuer mehrteiliger Dieseltriebwagen einge-
leitet worden war, verlangte die DB wenig
spéater auch nach neuen Diesellokomotiven,
die in der Lage sein sollten, die zum Teil
schon recht betagten Dampflokomotiven
abzultsen.

Zeichnung: H. Obermayer
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Bild 6: Um die lauten Auspufigerdusche zu verringern, wurden die Diesellokomotiven der Baureihe V 80 in den spéten fanfziger Jahren mit einem Schalidampfer in Form eines Dachauf-

salzes ausgeristet, Bis 1968 wurden diese wieder entfernt, da sie sich nicht bewéhrt hatten. Die V 80 008 wurde Im Juli 1963 in Nirnberg Hbf abgelichtet.

Entwicklung und Bau
der V 80

Entwicklungsziel war wieder einmal, wie
schon so oft in der Vergangenheit, die
Schaffung einer Universallokomotive. Ver-
langt war ein Dieseltriebfahrzeug mit zwei
zweiachsigen Drehgestellen und mit einer
Achslast von nicht mehr als 15 t. Damit soll-
ten die Voraussetzungen fir den Einsatz der
Fahrzeuge auch auf Nebenstrecken mit en-

Bild 7: In Wirzburg-Zell entstand am 19.02.1972 diese Aufnahme. Die 280 009 leisiet ihrer Schwesteriokomotive 280 010 vor dem Ng 16 929 Vorspanndienste.

geren Gleisbogen und schwacherem Ober-
bau geschaffen werden. Eine Antriebslei-
stung von 800 bis 1000 PS und eine Héchst-
geschwindigkeit von 90 bzw. 100 km/h soll-
ten aber auch die Beférderung von Reise-
zigen auf Hauptbahnen erméglichen.
Gleichzeitig wurde eine Rangiergeschwin-
digkeit von 4 km/h verlangt, bei der die volle
Leistung zur Verfigung stehen sollte. Aus
einem hochliegenden Fihrerstand muBte
freie Sicht auf die Strecke, aber auch auf die

Foto: A. Schéppner

Fahrzeugenden gegeben sein. Firden Reise-
zugdienst war eine Heizkesselanlage einzu-
bauen, fur Doppeltraktion und fir die Be-
spannung von Wendezugen eine Vielfach-
steuerung.

Die Entwicklung der Lokomotive erfolgte
unter der Federfihrung des Eisenbahn-
Zentralamtes Mdidnchen zusammen mit
Krauss-Maffei in Mdnchen und der Firma
Atlas-MaK in Kiel. Beteiligt waren auch die
Maschinenfabrik Esslingen und die Loko-

Foto: A. Schéppner




Bild 8: Von 1968 bis 1975 waren die Diesellokomotiven der Baurgihe 280 in Coburg beheimatet. Die
N 2814 war am 15,04,73 die 280 005,

Zuglokomotive des
Foto: A. Schéppner

Bild 9: Mil dem N B716, der aus einem Pdrchen dreiachsiger Umbauwagen gebildel wurde, war am 256.08.77 die 280 007

unlerweqgs.

Bild 10: Im Endbahnho! der Nebenbahn Bamberg ~ Schiasselfeld rangierte die 280 009 am 25.08,77.

Foto: A. Ritz

Foto: A. Ritz

motivfabriken von Henschel, Jung und
Krupp. Die Konzeption der Maschinenanla-
ge lag in den Handen einer Konstruktions-
gemeinschaft, die aus dem Eisenbahn-Zen-
tralamt und den Moterenherstellern
Daimler-Benz, MAN und Maybach bestand.
Einen wesentlichen Beitrag leisteten aber
auch die Firmen Maybach in Friedrichs-
hafen und Voith in Heidenheim, denen die
Entwicklung der Getriebe oblag. Fir die Lie-
ferung der elektrischen Ausrdstung zeichne-
te BBC, Mannheim, verantwortlich. Die Ent-
wicklung einer leistungsfahigen Heizkessel-
anlage war der Firma Hagenuk in Kiel Gber-
tragen worden.

Je funf Lokomotiven entstanden in moder-
ner Stahl-Leichtbauweise bei Krauss-Maffei
in Manchen und bei der MaK in Kiel. Samtli-
che Baugruppen wurden aus Blechtragern,
Profilen und Blechen gefertigt und vollstan-
dig geschweiBt. Diese Spanten- und Scha-
lenbauweise hatte sich zuvor schon bei der
Fertigung von Omnibussen bewahrt. Einzi-
ger Schmuck der glattflachigen Fahrzeuge
waren die umlaufenden Zierstreifen aus
Aluminium-StrangpreB-Profilen, die spater
wieder entfernt und durch Farbstreifen er-
setzt wurden.

Fiar den Einbau auf einen dreipunktgelager-
ten Tragrahmen standen drei Antriebsaggre-
gate zur Verfigung, die von Daimler-Benz,
MAN und Maybach entwickelt worden wa-
ren. Hierbei handelte es sich um 12-Zylinder-
Viertakt-Dieselmotoren in V-Anordnung mit
Aufladung durch Abgasturbinen. Je nach
Einstellung erbrachten die Maschinenanla-
gen eine Nennleistung von 800 bis 1100 PS.
Spater erhielten die Lokomotiven den MTU-
Motor MB 12V 493 TZ mit einer Leistung
von 1100 PS.

In den Fahrzeugen der Baureihe V 80 wurde
aber nicht nur eine neue Generation von Die-
selmotoren erprobt, sondern auch neue
Flissigkeitsgetriebe und Gelenkwellen fir
die Kraftubertragung. Eine ausfiihrliche Be-
schreibung der technischen Ausstattung
der V 80 war bereits im Eisenbahn-Journal
5/1982 enthalten,.

Die Erprobung und der
Betriebseinsatz der V 80

Noch im Herbst des Jahres 1951 konnte mit
der Erprobung der von Krauss-Maffei fertig-
gestellten V 80 001 begonnen werden. Klei-
nere Mangel und Schwachstellen waren
bald beseitigt, die Indienststellung der zehn
Lokomotiven konnte 1952 nach der Abnah-
me im AW Opladen erfolgen.

Nach einer weiteren Erprobung, nun auch
im Verschiebedienst, kamen die Maschinen
in den GroBraumen Frankfurt und Nornberg
im Vorortverkehr zum Einsatz, sehr oft mit
Wendezligen. Erste Heimatdienststelle war
das Bw Griesheim der ED Frankfurt. Schon
bald danach folgte die Umbeheimatung zum
Bw Bamberg der BD Narnberg. Dort verblie-
ben die Maschinen bis zu ihrer im Jahre
1976 beginnenden Ausmusterung. Nach der
Beseitigung einiger sich noch zeigender
Mangel konnten die Fahrzeuge in nahezu
allen Diensten auf den Haupt- und Neben-
bahnen Frankens eingesetzt werden. Vor-
tbergehend trugen die Flhrerhausdacher
groBe Schalldampfer, die sich offensicht-
lich aber nicht bewahrt haben.

Mit der 280 004 schied im Herbst des Jahres
1976 die erste Maschine dieser Baureihe

Eisenbahn-Journal 5/1988 - 8
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Foto: U. Geum
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Bild 11: Bel Minchberg wurde im Junl 1972 der 280 004 mi

Foto: A. Ritz

in Ménchsumbach

280 002

ranglarte die
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Bild 12: Mit dem Glterzug 69




Bild 13: Als Vertreterin ihrer Baureihe wurde die V 80 002 in den Museumsbestand der DB Gbernommen. Mit einem Sonderzug war sie im Oktober 1984 auf der Strecke Schellenberg —

Ebrach unterwegs.

aus dem Betriebsdienst aus. Im Marz 1977
erfolgte die Uberfihrung der nach Italien
verkauften Lokomotive. Wenig spéter, im Ok-
tober 1977, wurde die 280 010 von der Hers-
felder Kreisbahn erworben. Zur selben Zeit
kam es zu Verhandlungen Ober den Verkauf

der noch verbliebenen acht Lokomotiven
nach ltalien. Noch im Dezember traten die
280 001 und 003 die Fahrt Uber die Alpen an,
Italien war im Marz und April 1978 auch das
Ziel der Fahrzeuge 280 006, 005 und 008. Die
280 008 hatte kurz zuvor als letzte planmagi-

Bild 14: Dieseliokparade am 26.10.1980 im AW Nirnberg (v. I. n. r.); 280 002, 212 331, 280 293, 220 081 und 218 275,

Foto: G. Hoch

ge Leistung einer 280 einen Nahverkehrszug
von Bamberg nach Maroldsweisach und zu-
riick gefahren. Zu jener Zeit befanden sich
dann nur noch die 280 002, 007 und 009 im
Einsatzbestand der DB. Sie wurden bei Be-
darf eingesetzt und zum 30. Juni 1978 ausge-

Foto: A. Schéppner




