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Abb. U. innen vorne: 1067.05 am 30. Dezember 1970 in 
Innsbruck Hbf. (Claus-Jürgen Schulze)
Abb. U. innen hinten: 1067 003-2 am 15. Mai 1986 im 
Bahnhof Selzthal. (Nicholas Fürschuss)
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Abb. S. 8 o.:  Auf dem Rahmen samt Bodenplatte sind 
bereits erste Bauteile montiert. Das Gerüst für die 
Schütze und der Hauptkabelkanal sind noch nicht 
bestückt, Getriebe, Fahrmotor und Kompressor jedoch 
schon aufgesetzt. Außerdem sind links im Bereich des 
kurzen Vorbaus die Konsolen für den Transformator 
angeordnet. (JW/Slg. H. Petrovitsch)

Abb. S. 8 u.: An der Stirnseite des kurzen Vorbaus 
innen ist das Schützengerüst positioniert, an dem die 
elektropneumatischen Schütze bereits zu sehen sind. 
(JW/Slg. H. Petrovitsch)

Abb. o.: Nachdem die Arbeiten am langen Vorbau 
schon weiter vorangeschritten und erste Profile für die 
spätere Befestigung der seitlichen Wartungsklappen 
angebracht sind, kann das grundierte Gehäuse des 
Führerstands vorsichtig per Hallenkran aufgesetzt 
werden. (JW/Slg. H. Petrovitsch)

Abb. li.: Der Führerstand samt BBC-Druckluftschnell-
schalter DBTF 20 i 200 (Hauptschalter) und dem Durch-
führungsisolator vom Dach hinab ist installiert. Nun folgt 
der Einbau des gut 3,5 Tonnen schweren Elin-RETX-
2500/20-Stufentransformators zwischen Führer-
standswand und den Schützen, die anschließend 
mit der Niederspannungsseite des Transformators 
elektrisch verbunden werden. (JW/Slg. H. Petrovitsch)

Die Technik der EH 600 C48 / ÖBB 1067
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Die ÖBB teilen die neue Verschublokomotive sogleich 
der Zugförderungsleitung Innsbruck zu, um das Her-
stellerwerk für ein rasches Eingreifen in der Nähe zu 
haben. Erste Probefahrten verlaufen zur Zufriedenheit 
der Konstrukteure. So kann beispielsweise ein rund 
1000 t schwerer Zug im Verschubgang auf ebener Strecke 
bereits in Fahrstufe 1b mit eingeschalteten Schütz 1 und 
Schütz 2 nach nur drei Sekunden in Bewegung gesetzt 
werden, obwohl dies laut Vorab-Berechnungen erst in 
Stufe 3 hätte möglich sein sollen. 

Wichtig ist in der ersten Phase auch ein Test von 
Seiten der ÖBB, der Jenbacher Werke und der 
Elektroversuchsanstalt Zirl  mit der Prototypmaschine 
EH 600 C48 am 21. November 1961 hinsichtlich der 
Anfahrzugkräfte im Vergleich zur 1161.06. Außerdem 
findet eine Probefahrt auf der Brennerstrecke statt 
(vgl. S. 44). Schon dabei ist bekannt, dass die 
abgegebene Leistung durch das Flüssigkeitsgetriebe 
begrenzt ist, die elektrischen Komponenten hingegen 
noch Reserven hätten. Ein stärkeres Getriebe würde die 
Beschleunigungsfähigkeit der späteren Reihe 1067 vor 
allem für Abstoßvorgänge deutlich verbessern. Nicht 
bei dieser Probefahrt, jedoch bereits nach rund ein-
jähriger Einsatzdauer, zeigen sich Überhitzungs-
schäden am Turbogetriebe, des Weiteren treten bald 
Kollektorschäden auf, die mit der Wahl des neuartigen 
Antriebskonzepts eigentlich unterbleiben hätten sollen. 
Die Kombination aus einem Elektromotor und einem 
Drehmomentwandler für Diesellokomotiven ergibt 
durch die thermische Trägheit Kurzzeitüberlastungen 

des Motors weit über die Dauerlastwerte hinaus 
(gerade bei hohen Belastungen am Rollberg) – ein 
Verbrennungsmotor hätte in so einer Belastungssituation 
lediglich mit einer geringeren Drehzahl reagiert. 

Wenig zufrieden mit dem Prototypen zeigen sich auch 
Anrainer und Personal während des Einsatzes im Bahn-
hof Penzing im Frühsommer 1962. In einem Schrift-
verkehr wird die massive Lärmentwicklung jenes Lüfters 
erwähnt, der das Turboöl rückkühlen muss. Man verstehe 
in acht bis zehn Metern Entfernung von der Maschine 
gerade noch sein eigenes Wort – dem Verschubpersonal 
sei jedoch jede Verständigungsmöglichkeit genommen. 
Zwar würde sich in der kühleren Jahreszeit dank 
Thermostat und des reichlich dimensionierten Kühlers 
eine kürzere Einschaltdauer ergeben, jedoch sollen die 
Jenbacher Werke hier ehestmöglich Abhilfe schaffen. 
Abgesehen davon sei die Maschine für den Abstoßbetrieb 
in Penzing wegen des erforderlichen längeren Anfahr- 
und Bremsweges ohnehin wenig geeignet, weshalb 
sie schon per Mitte Juli 1962 der Zugförderungsleitung 
Salzburg übergeben werden soll.

Die Probelokomotive wird am 1. Dezember 1962 rück-
wirkend per 21. August 1962 um 3,705 Mio. Schilling
angekauft. Die seit 14. Juli 1962 in der Zugförderungs-
leitung Salzburg stationierte und als 1067.01 
bezeichnete Maschine wird in ihrem Betriebsbuch als im 
„Eigentum d. ÖBB“ per 1. Dezember 1962 geführt.

Im Zuge des Ankaufs und der Umzeichnung als 1067.01 
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Abb. S. 54 o.: Auch bei Schlechtwetter müssen die 
Fahrzeuge ihren Dienst tun – die frühe Aufnahme der 
1067.03 zeigt sie mit einem Milchwagen an der Spitze 
ihres Wagensatzes. (JW/Slg. H. Petrovitsch)

Abb. S. 54 u.: In ihrer Heimatdienststelle Wels wartet 
die 1067.03 mit offenen Vorbautüren am 29. Juli 1968 
auf den Fortschritt der Reparatur, um bald wieder 
eingesetzt werden zu können. (Claus-Jürgen Schulze)

Abb. li.: Detailbild der beiden Tandemmaschinen 
1067.02 (links) und 1067.03 (rechts) auf dem Rollberg 
in Salzburg Gnigl am 17. Oktober 1973 – im Vordergrund 
ist das hier an der 1067.02 fix montierte und an der 
03 eingesteckte Tandemkabel gut erkennbar. Der 
Abstand, die unterschiedliche Höhe und die Neigung 
der Puffer erklärt sich durch die Position der beiden 
Maschinen am Scheitelpunkt des Abrollberges. 
Aus dieser Perspektive wird auch deutlich, dass 
die Nummerntafel erhaben und in der Mitte geteilt 
ausgeführt ist, das Flügelrad jedoch nur lackiert worden 
ist.(Peter Seelmann)

Abb. u.: Am 2. März 1974 schiebt das Tandempärchen 
aus 1067.03 (mit Flügelrad) und 02 (ohne Flügelrad am 
kurzen Vorbau) einen langen Zug über den Abrollberg 
in Salzburg Gnigl. (Claus-Jürgen Schulze)
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Am 15. März 1984 tritt  die noch tannengrüne 1067.03 
der Zugförderungsleitung Salzburg (mit dem Dach in 
Weißaluminium und dem tiefschwarzen Fahrwerk) zur 
4. Teilausbesserung in die Hauptwerkstätte Knittelfeld 
ein. Erst am 7. Oktober 1985 ist ihr Austritt verzeichnet. 
Sie verlässt die HW mit tiefschwarzem Fahrwerk und 
dem Dach in Weißaluminium. Der Kasten ist jedoch 
in RAL 2002 Blutorange lackiert und trägt keine 
Zierstreifen. Sie ist seitlich mit 80 mm hohen Ziffern als 
1067 003-2 beschriftet, an den Stirnseiten mit 120 mm 
hohen Ziffern. Das Lüftergitter an der Front des langen 
Vorbaus ist blutorange lackiert, die Nummerntafel 
mit den Klebeziffern ist in der unteren Hälfte montiert. 
Das Firmenzeichen „Pflatsch“ prangt jeweils an der 
Führerstandstür und stirnseitig am kurzen Vorbau. Die 
seitlichen großen Lüftergitter am langen Vorbau glänzen 
in Weißaluminium. Sie wird sofort der Zugförderungs-
stelle Selzthal zugeteilt.

Die Selzthaler 1067 003-2 ist die letzte ihrer Art mit 
einer B2-Ausbesserung in der HW Knittelfeld zwischen 
13. April  und 20. Mai 1987. Vor ihrer Außerdienststellung 
wird sie nur noch eine B-Ausbesserung in der HW Linz im 
September 1991 erhalten.

Zwischen der Parade anlässlich „150 Jahre Eisenbahn 
in Österreich“ in Strasshof im September und der 
großen Fahrzeugschau in Wien Nord im Oktober 1987 
erfährt die 1067 003-2 eine optische Aufwertung. Ihr 
Lokomotivkasten in RAL 2002 Blutorange erhält eine 
Auffrischung und gleichzeitig Zierlininen in RAL 1014 
Elfenbein – in diesem Farbton wird auch das Dach 
lackiert. Das Fahrwerk ist neu im aktuellen ÖBB-Farbton 
RAL 7022 Umbragrau gehalten. Die Fahrzeugnummern 
sind nun alle nur 80 mm hohe Klebeziffern – die Tafel 
am Lüftergitter des langen Vorbaus bleibt jedoch in den 
ursprünglichen Dimensionen erhalten. Außerdem wird 
die Siemenspalette am Stromabnehmer durch eine 
Wanischwippe ersetzt. Bei einem Lüftergittertausch am 
langen Vorbau entfällt  das blutorange durchgefärbte 
Gitter – es ist dann silbern mit einem Zierstreifen an der 
oberen Kante.
 
Den allerletzten Einsatztag ihrer Reihe absolviert die 
1067 003-2 als zweite Reserve in Selzthal am 5. Juli 1994,
ehe sie mit einem Getriebeschaden hinterstellt werden 
muss und per 1. Oktober 1994 kassiert wird.

Anstrich bis 09,10/1987

RAL 9006 Weißaluminium

 

RAL 2002 Blutorange

RAL 9005 Tiefschwarz

Anstrich ab 09,10/1987

RAL1014 Elfenbein

RAL1014 Elfenbein

RAL 2002 Blutorange

RAL 7022 Umbragrau

Anstrich bis zur 4. Teilausbesserung 1984/1985

RAL 9006 Weißaluminium

 

RAL 6009 Tannengrün

RAL 9005 Tiefschwarz
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Die Abbildungen dieser Seite zeigen die CAD (Computer-
aided Design)-Zeichnungen und das unlackierte (und aus 
rotem Kunststoff gegossene) Handmuster der ersten von 
Piko gelieferten Version der Reihe 1067, der 1067.01.
(Piko)


