Ein Frachttag am Gotthard
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Vorwort
Licber Gast
Herzlich willkommen bei uns am Gotthard!

Wir _,_.c,:c: uns, Thnen die Eisenbahnwelt am Gotthard niher bringen
Zu h_.:_A_c:. Und es ist fiirwahr eine eigene Welt — diese Gotthardstre-
o_mc ist nicht nur fiir die Eisenbahnfans etwas spezielles, auch fiir uns
Eisenbahnerinnen und Eisenbahner ist der Gotthard Herausforderun :
und Heimat zugleich. . ¢

Mit a@._: Frachttag mochten wir Thnen einen authentischen Einblick
geben in den Berufsalltag der Lokfiihrer, Rangierer und all der ande-
ren mm.o_:o:ﬁ die das Raderwerk der Eisenbahn am Laufen halten
Nicht immer ist der Guterverkehr im Transit gleich stark. Spitzen _(,8..
ten vor allem nachts auf, Flauten vor allem am Sonntag und Montag
oder bei Unterbriichen und Betriebsstdrungen auf den Zufahrtslinien.

Seien Sie deshalb nicht enttiuscht, wenn einmal nichts 1duft — auch
das gehort zur Realitét!

Ich wiinsche Ihnen erlebnis- und lehrreiche Stunden am Gotthard —
und was ganz wichtig ist: achten Sie auf lhre eigene Sicherheit und
befolgen Sie strikte die Anweisungen ihres Begleiters, denn der Ei-
sernbahnbetrieb birgt cigene Gefahren! u ’

I'wald Berehtold

Teamleiter
Lirstleld

Die Zugférderung am Gotthard

Die Zugforderung am Gotthard war schon immer eine grosse Heraus-
forderung. Mit verschiedenen Traktionskonzepten versuchten die Ei-
senbahnen dem immer steigenden Verkehr Herr zu werden. Die Ziige
wurden linger und schwerer, verlangten dadurch nach immer stirke-
ren Triebfahrzeugen. Da aber nach der Erdffnung der Gotthardbahn
die Dampflokomotiven nur ein paar hundert PS stark waren, geniigten
sie diesen Anforderungen schon bald nicht mehr. Um die fehlende
Leistung zu kompensieren wurden Vorspannloks eingesetzt. Nach der
Elektrisierung der Gotthardstrecke in den 20er Jahren und somit der
Einfiihrung der elektrischen Lokomotiven, wurde leistungsmaéssig ein
riesiger Schritt nach vorne gemacht. Leistung war nun geniigend vor-
handen. Doch ein Zug darf nicht mit beliebig hohen Kriften gezogen
werden. Die Zughakenlast stellt eine entscheidende Grenze dar. Sie ist
begrenzt durch die Festigkeit der Anhéngevorrichtung in Bezug auf
ihre Bruchfestigkeit. Zum Vergleich, am Gotthard war die Zughaken-
last etwa in der Zeit des 2.Weltkrieges 770 Tonnen, heute sind es ma-
ximal 1415 Tonnen. Dieser Anstieg ist sicher den massiveren Kupp-
lungen und dem besseren Material zu verdanken. Doch was bedeutet
dieser Wert in der Praxis? Alle Ziige welche die Anhéngelast von
1415 Tonnen iiberschreiten werden auf der Strecke Erstfeld —
Goschenen / Bellinzona — Airolo und Bellinzona — Rivera mit Hilfe
einer Schiebelok befordert.(Frither natiirlich mit den entsprechenden
niedrigeren Werten.) Damit konnten und konnen die Anhéngevorrich-
tungen entlastet werden. Das gleiche Ziel erreichte man auch mit einer
Zwischenlok, wie es noch bis vor wenigen Jahren praktiziert wurde.
Sie mussten den Schiebelokomotiven Platz machen. Nach Reglement
besteht immer noch die Moglichkeit ein Zug mit Zwischenlock zu
fithren. Da aber das Ein- bzw. Aussetzen der Lok zwischen die Wagen
sehr viel Zeit in Anspruch nimmt, zudem nicht mehr {iberall Personal
vorhanden ist, welches diese Mandver ausfiihren kann, ist sie eine
dusserst seltene Spezies geworden.

(5]




Diverse Vorschriften zum Schiebedienst

Das zusitzliche Schieben auf Steigungen und das Bremsen im Gefille
am Schluss eines Zuges ist nur auf bestimmten Strecken geméss den
Ausfiihrungsbestimmungen der Eisenbahnverkehrsunternehmung oder

bei Storungen gestattet.

Strecken mit zugelassenem Schiebedienst

Strecke

 Triebfahrzeug
kuppeln
Ziffer
Erstfeld-Chiasso-Erstfeld(Gotthard)
Thun-Brig-Thun(Lo6tschberg)
Emmenbriicke-Rothenburg Ja
Rorschach-St.Gallen
Winterthur-Effretikon
Buchs SG-Rheinbriicke
La Chaux-de-Fonds Km 28 Eingang Mont-Sagne-Tunnel
La Chaux-de-Fonds Km 76.425 Eingang Crosettes-
Tunnel Nein

Ls Triage-Renens/Bussigny Gleis 601/700 bis Km 13.697
Gleis 500 bis Km 6.805 (=Einfahrsignale der Gegenrich-
tung)

Schiebelasten
Grundsitzlich sind 300 Tonnen Schiebelast zugelassen.

Ausnahmen:

UKV '-Ziige . . .

Wenn die zwei ersten Wagen an der Zugspitze und die zwel letzten
Wagen vor der Schiebelok, 4-achsig und mit je 40 t beladen sind, darf
die Schiebelast bis auf hochstens 400 t erhoht werden.

NT*-Wagen .

Bei NT-Wagen darf die Schiebekraft laut Tabelle w&.&:sﬁ der
Triebfahrzeuge erhoht werden, wenn der vorderste und hinterste Wa-
gen mit mindestens 14t beladen ist.

! Unbegleiteter, kombinierter Verkehr
? Niederflur-Talbot




Eingesetzte Schiebelokomotiven

Bedienung der Triebfahrzeuge
Die Schiebekraft am Puffer ist beschrankt. Bei den folgenden Trieb-
fahrzeugen diirfen folgende Fahrmotorstrome beziehungsweise Schie-
bekrifte nicht {iberschritten werden:

Re 4/4 11 2200 Ampere | 2500 A --

Re 4/4 111 1900 A 2200 A 2480 A

Re 6/6 1700 A 2000 A 2200 A

Ae 6/6 1700 A 1900 A 2100 A

Re 474/482/484 | 150 Kilo- | 180 kN 280 kN
Newton

Das mor_ocoq_o@wmrﬁocm darf beim wm@ra@: m:ﬁ éo_owms in mzos-
kender Stellung, sowie bei Langsamfahrstellen mit einer zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von 40km/h, nur sein Eigengewicht fordern.
Das Abschalten auf den zuldssigen Stromwert von 1000A, 10% oder
40 kN muss auf dem Schiebetriebfahrzeug _uoao:m m_:,) n_oa Hohe amm
zugehdrigen Emcﬁm_msm_m erfolgen

Triebfahrzeuge

Ziigen mit Schiebedienst diirfen keine weiteren bedienten Triebfahr-
Nocmo zur Gvoawc_:ssm cw_momﬁo_: werden.

Schutzabstand ;
Der besetzte Fithrerstand von Schiebetriebfahrzeugen ist von Wagen
mit Grosszetteln nach Muster 1, 1.5 oder 1.6 gemiss RID mit dem
Schutzabstand zu morENob Die. wanmczm dieses Schutzabstandes ist
erfiillt, wenn zwischen den Puffertellern bzw. Q_dmmooam_:oawsaos
a Ein Abstand von mind. 18 Metern oder . ,
“Ein Abstand der Linge von zwei zweiachsigen oder einem vier-

oder mehrachsigen Wagen entspricht

Pufferhéhe
Der senkrechte Abstand der Puffermitten betrigt maximal 85mm.




Wagen

Hinter dem gekuppelten Schiebetriebfahrzeug darf eine Wagengruppe
von hochstens 12 Achsen angehéngt werden.

Miissen Schlussldufer in Ziigen mit Schiebedienst beférdert werden,
sind sie hinter dem Schiebetriebfahrzeug anzuhéngen. Sind in Ziigen
Wagen bimodaler Transportsysteme eingereiht, ist Schiebedienst ver-
boten.

Schiebetriebfahrzeug gekuppelt/ Bremsprobe

Das Schiebetriebfahrzeug muss gekuppelt und an die Luftbremse des
Spitzentriebfahrzeuges angeschlossen sein.

Nach erfolgtem Kuppeln fithren die Lokfiihrer der Spitzen- und
Schiebetriebfahrzeuge selbstindig eine Zusatzbremsprobe mit Hilfe
des Manometers des Schiebetriebfahrzeuges durch. Dieses Vorgehen
ist auch giiltig bei allfilliger Anderung der Spitzentraktion.

Elektrische Bremse
Die elektrische Bremse der Schiebelok darf uneingeschriankt verwen-
det werden.

Geschwindigkeiten mit und ohne Funkverbindung

Ist das Schiebetriebfahrzeug an die Druckluftbremse des Spitzentrieb-

fahrzeuges angeschlossen, betrigt die Hochstgeschwindigkeit:

. 80 km/h, wenn zwischen Spitzen- und Schiebetriebfahrzeugen eine
Sprech- oder Funkverbindung besteht

. 60 km/h, ohne Funkverbindung

Diese Einschrinkungen gelten nicht, wenn die Spitzentriebfahrzeuge
die ganze Anhingelast befordern konnen und das Gewicht des Schie-
betriebfahrzeug 90t und weniger betrégt

Anfahren ohne Sprechfunkverbindung

Anfahren ohne Sprechfunkverbindung nach einem Halt in der Stei-
gung: Stellt der Lokfiihrer der Schiebelok die Erhthung des Haupt-
leistungsdrucks iiber 5 bar fest, 16st er die Rangierbremse und schaltet
bis zum zuldssigen Stromwert auf bzw. stellt die zuldssige Schiebe-
kraft ein.

Kommunikation

Wie vermittelt man Nachrichten an fahrende Ziige oder an das Stre-
ckenpersonal? Als Signalmittel fiir die Verbindung mit dem Fahrper-
sonal dienten in den Pionierjahren und noch viele Jahrzehnte hinaus,
tagsiiber Ruthdrner, Flaggen, Glocken und Handzeichen. Bei Dunkel-
heit griff man zu Pechfackeln spéter zu Laternen. Dem Lokomotivper-
sonal stand als uniiberhorbares Signal die Dampfpfeife der Lok zur
Verfiigung. Erst etwa 1970 wurde der ,,Gotthardfunk® eingefiihrt. Wie
der Name sagt am Gotthard, spiter wurde er noch etwas ausgedehnt,
aber grosse Teile des Landes waren ohne Funk. Noch in den 80er Jah-
ren konnte man hin und wieder Fahrtregelungstafeln sehen, mit wel-
chen dem Lokfiihrer angezeigt werden konnte wie er sich in Bezug auf
die Geschwindigkeit verhalten soll. 1988 wurde der Zugfunk 88 ein-
gefiihrt. Die Ziige konnten nun von den Leitstellen selektiv aufgerufen
werden und zum Beispiel einfache ,,Befehle” direkt an den entspre-
chenden Lokfiihrer tibermittelt werden. Auch der Lokfiihrer konnte
nun bei Bedarf die Leitstelle direkt aufrufen.. Bei einigen Tasten am
Bediengerdt waren einfache Mitteilungen hinterlegt, welche es dem
Lokfiihrer erlaubten, der Leitstelle eine Meldung zukommen zulassen,
ohne mit ihr miindlich in Verbindung zu treten. Am Gotthard wurde
1990 an Stelle des ZF 88, der vereinfachte Zug Funk 90 eingefiihrt,
eine abgemagerte Version des ZF 88, dafiir war fiir Ziige mit Zwi-
schen- oder Schiebedienst ein eigener Funkkanal vorhanden. Die heu-
tigen Verbindungen basieren auf Telefonie und so sind die Kommuni-
kationsmoglichkeiten fast grenzenlos.

Not macht erfinderisch Haben Sie gewusst...

Nach der Abfahrt eines Schnellzuges hatte der
Lokfiihrer vergessen die Zugheizung einzu-
schalten. Schon bald wurde diese Vergesslich-
keit von den Reisenden und vom Zugfiihrer
bemerkt, denn es wurde merklich kithler in den
Wagen und der Koch im Speisewagen war mit
den Nerven am Ende, da er die warmen Speisen
nicht zubereiten konnte. Der Zugfiihrer hatte
keine Verbindung zum Lokomotivfiihrer, wo-
mit er ihn hétte verstandigen kénnen. Doch der
einfallsreiche Zugfiihrer hatte eine Losung.
Kurzerhand schrieb er sein Problem auf eine
WC-Rolle, warf diese beim néchsten Bahnhof
zum Fenster hinaus, wo sie vom verwunderten
Fahrdienstleiter ,,geborgen* wurde. Dieser
wiederum konnte nun iiber Funk den Lokfiihrer
verstandigen und das Einschalten der Zughei-
zung verlangen.

...dass der Lokfiihrer, falls er iiberfallen wor-
den wire, mit einem unauffilligen Knopfdruck
die Leitstelle hatte alarmieren kénnen, ohne
dass der Téter etwas bemerkt hétte?




Die Kehrtunnel bei Wassen
Angaben zum Frachttag am Gotthard

Zugnummer | Zuggewicht Strecke
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Unbunnde

Herr
John David Chandler

hat am
17. September 2014
am Frachttag

mit der Ae 6/6 11402 ,,Ur1“
teilgenommen

Der Lokfiihrer Der Begleiter
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