Baureihe V60 in HO
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Zu Beginn der 1950er-Jahre musste die junge Deutsche Bundesbahn (DB) ihre Lokomotivflotte erneuern. Neben Streckenloks
kamen auch Rangierloks auf die ReiBbretter. Fiir den leichten Rangierdienst gab es etwa 500 Exemplare der Kleinloks der Typen
Ko/Kof. Die modernsten, speziell fiir den leichten und mittelschweren Verschiebedienst beschafften Einheits-Dampflok-Baureihen
BR 80 und 81 waren nur in einer bescheidenen Stiickzahl von zusammen 27 Exemplaren vorhanden. Den schweren Rangierdienst
Uibernahmen abgehalfterte Streckenloks der BR 55 und 57 und die wackeren mehrheitlich preuBischen BR 94. Dazu kamen aus
Wehrmachtsbestanden noch 25 V20 und 70 V36. Da viele Strecken und noch mehr Rangierbahnhofe noch nicht mit Fahrleitung
uberspannt waren, tat die Beschaffung einer neuen Diesellok Not.

Nach den guten Erfahrungen mit den dreiachsigen V36, deren Achsen mit Kuppelstangen verbunden waren, stand eine ebenfalls
dreiachsige (der besseren Ubersicht halber), aber mit einem Mittelfiihrerstand versehene Lok auf dem Wunschzettel der DB.

1953 schlossen sich die Fahrzeughersteller Maschinenbau AG (MaK), Gmeinder, Henschel, Jung, Klockner-Humboldt-Deutz, Krupp
und Maschinenfabrik Esslingen unter Federfiihrung des Bundesbahn-Zentralamt (BZA) Miinchen zur Arbeitsgemeinschaft fiir die
Entwicklung der V60-Diesellokomotive der Deutschen Bundesbahn (AGM V60) zusammen.

Die Arbeitsgruppe hatte zundchst ermittelt, dass die Motorleistung zum Bestehen der geforderten Aufgaben ungefahr bei 600 PS
liegen miisse, wodurch sich die Bezeichnung V60 ableitet. Im Lastenheft stand eine Lokomotive, mit der der groBte Teil des
leichten Rangierdienstes abzudecken ware. Bei den Streckendiesellokomotiven V80 und V200 hatte sich der Gelenkwellenantrieb
bewahrt, doch aufgrund der mangelnden Erfahrung mit einem dreifach gelagerten Antrieb entschied man sich fiir das von der V36
bekannte Antriebsprinzip mit Kuppelstangen und Blindwelle.

Das Fahrwerk sollte so ausgelegt sein, dass eine maximale Achslast von 16 Tonnen nicht {iberschritten wurde, damit die Maschine
ihre Arbeit auch auf sich in schlechtem Zustand befindlichen Neben- und Anschlussgleisen verrichten konnte. Als
Maximalgeschwindigkeit im Streckengang waren 60 km/h gefordert, womit die Lok genau so schnell war, wie die damals iiblichen
Durchgangsgiiterziige, und die zuldssige Geschwindigkeit auf Nebenstrecken ausnutzte. Auch auf eine narrensichere Bedienung
hat der Auftraggeber bestanden. Mit einem Treibraddurchmesser von 1250 mm ergab sich bei 60 km/h eine Radumdrehungszahl
von 255 U/min, womit die Entwickler im fiir Stangenantriebe iiblichen Rahmen blieben. Man kann vom heutigen Standpunkt
sagen, dass man sich bei der V60 auf keinerlei Experimente eingelassen hatte.

Der ebenfalls zur Ausstattung gehdrende kohlegefeuerte Warmhalteofen (Dofa-Ofen) diente nicht zum Vorheizen der Ziige,
sondern lediglich zum Warmhalten der abgestellten V60. Da die Kohle fiir den Ofen per Hand eingefiillt werden musste, ging die
DB fiir Loks bis zur dritten Nachbauserie dazu liber, dlgefeuerte Sturzbrenner der Firma Hagenuk einzubauen. Da weiterhin der
Brennraum des Dofa-Ofens genutzt wurde, lassen sich die Loks mit den unterschiedlichen Warmhaltegeraten auBerlich nicht
unterscheiden. Loks ab der 4. Nachbauserie erhielten ab Werk einen dlgefeuerten Warmwasserkessel, der einen runden
Querschnitt hat, womit sich die Loks deutlich von den Vorgdngerserien unterscheiden.

Ab den 1990er-Jahren ersetzte die DB die Ofen durch mit Fremdstrom betriebene Warmhaltegerite, wodurch die Ofen am
vorderen Ende unterhalb des rechten Umlaufs entfielen. Weitere duBerliche Anderungen waren der Einbau von Indusimagneten ab
Mitte der 1960er-Jahre sowie ab 1985 die Ausriistung der Mehrzahl der Loks mit automatischen Kupplungen. Den fiinf ab 1955
gelieferten Vorauslokomotiven folgten verteilt auf flinf Nachbauserien bis April 1964 weitere 937 Maschinen. Die Vorausloks
unterscheiden sich sowohl untereinander, als auch von den duBerlich weitgehend identisch ausgefiihrten Nachbauserien.

DB-intern werden die Serienmaschinen in leichte und schwere Loks unterteilt. AuBerlich unterscheiden sich beide Typen nicht.
Die 54 t auf die Waage bringende schwere Ausfiihrung besitzt einen stdrker dimensionierten Rahmen als die nur 48 t wiegenden
leichten Loks. Zundchst trugen die leichten Loks drei-, die schweren vierstellige Ordnungsnummern. Mit Einfiihrung der
computergerechten Bezeichnungen im Jahre 1968 erhielten die leichten Loks die Baureihennummer BR 260, die schweren wurden
als BR 261 gefiihrt.

Bis in die friilhen 1980er-Jahre mussten die Loks beider Baureihen mit als Lokfiihrer ausgebildetem Personal besetzt werden. Die
den Kleinloks zugeteilten K&-Typen durften dagegen auch von speziell geschultem Rangierpersonal bedient werden, was geringere
Personalkosten zur Folge hatte. Durch eine 1987 durchgefiihrte Umzeichnung der Loks in die Baureihen 360 und 361 teilte die DB
die Maschinen den Kleinloks zu und schuf fiir die als Lokpersonal ausgebildeten Rangierer die Berufsbezeichnung Lok-Rangier-
Fiihrer. Die mit Automatischer Kupplung (AK) und Funkfernsteuerung ausgeriisteten Maschinen erhielten die Bezeichnung 364
(leichte Bauart) und 365 (schwere Bauart).

Die BR 362 und 363 entstanden erst ab 1992 und bezeichnen Loks, die mit dem Caterpillar-Motor 3412 DI-TA anstatt des originalen
Maybach GTO 6 / GTO 6A ausgeriistet wurden. Andere in einzelnen Loks erprobte Motoren waren stiickzahlenmafig nicht
relevant.

Die mittlerweile bei nahezu allen Maschinen fast 50 Jahre betragende Einsatzdauer zeigt, dass es sich bei der V60 um eine
gliickliche Konstruktion handelt. Laut dem Stand - Sommer 2012 - befinden sich noch 405 Maschinen der Baureihen 360 bis 365 im
Bestand der DB, privater Betreiber oder bei Museumsbahnen.

Haupttitigkeitsfeld der V60-Typen war von jeher der Rangierdienst, doch kamen die Loks auch stets mit Ubergabeziigen rund um
den Kirchturm der jeweiligen Bahnbetriebswerke (Bw) zum Einsatz. Mangels Zugheizung waren Einsatze im Personenverkehr sehr
selten, da es in diesem Fall einer Zugheizeinrichtung im Personenwagen bedurfte. Trotzdem gab es gerade in den 1960er-Jahren
zahlreiche Direktionen, die die V60 vor mit Kohledfen ausgestattete Donnerbiichsen spannten. RegelmaRige Personenzugeinsatze
gab es in den Direktionen Augsburg, Niirnberg, Essen und Wuppertal.



Nach der Wende 1990 hielten die West-V60 auch in den neuen Bundeslandern Einzug. Und das, obwohl die DR vierachsige
Rangierloks der Baureihen 105 und 106 mit dhnlichen Leistungsdaten im Bestand hatte. So taten in den 1990er-Jahren Loks der BR
364 und 365 in den Regionalbereichen Schwerin (Betriebhof Stralsund, Rostock, Pasewalk, Neustrelitz), Berlin (Bh Berlin-Pankow,
Seddin, Cottbus), Erfurt (Bh Erfurt), Halle (Bh Leipzig Siid), Dresden (Bh Dresden, Chemnitz, Reichenbach) ihren Dienst.
Fabrikneu wurden V60 an die belgischen (SNCB-NMBS), griechischen (CEH) sowie an die tiirkischen Staatsbahnen (TCDD) und nach
Israel geliefert. Die zuverladssigen Loks waren nach ihrem Ausscheiden in Deutschland beliebte Exportartikel. So gelangten die
Loks in die Schweiz, nach Norwegen, Jugoslawien, Italien und Algerien.



