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INTERMAT — ein Begriff fiir internationale Wissen-
schaftskooperation zwischen den Eisenbahnverwal-

tungen sozialistischer Lander,
In kurzer Frist wurde unter Nutzung langjéhriger Er-

fahrungen von Ingenieuren der Eisenbahn und der
Industrie in internationaler sozialistischer Gemein-
schaftsarbeit eine automatische Kupplung geschaf-
fen, mit der eine der wichtigsten Grundlagen fiir die
Rationalisierung des Eisenbahntransportwesens ge-
geben ist.




Die auf der Leipziger Frithjahrsmesse 1970 der
breiten Offentlichkeit vorgestellte internationale
automatische Kupplung INTERMAT ist das Ergeb-
nis einer langjdhrigen Forschungs- und Erprobungs-
arbeit, die im Ergebnis den Weltstand bestimmt, Da-
bei wurden jahrzehntelange Erfahrungen, insbeson-
dere die der UdSSR mit der SA 3-Kupplung, genutzt.
Schon ab 1848 sind Vorrichtungen bekannt, die als
Vorstufen einer automatischen Kupplung gelten kon-
nen und noch heute vereinzelt anzutreffen sind.
1898 sollen in den USA, wo von der Jahrhundert-
wende an die Verwendung automatischer Kupplun-
gen gesetzliche Pflicht wurde, 119 Kupplungssysteme
gezdhlt worden sein. Das macht die Vielfalt von L&-
sungsmoglichkeiten deutlich, |GBt aber auch erken-
nen, daB die betriebliche und technische Entwicklung
der Eisenbahnen immer vollkommenere Losungen
erforderten. 1925 wurde die automatische Kupplung
in Japan eingefiihrt. 1935 begann die UdSSR ihren
gesamten Fahrzeugpark mit der neuentwickelten
automatischen Kupplung SA 3 auszuriisten.

Die meisten der bisher bekannten Systeme automa-
tischer Kupplungen erméglichen nichtstarre Verbin-
dungen und waren daher lediglich zur Ubertragung
von Zug- und Druckkrdften geeignet. Sie lieBen keine
automatischen Verbindungen von Bremsluft- und an-
deren Leitungen zu,

Bemiihungen, zwischen 1927 und 1936 eine allen
europdischen Bahnen geniigende automatische
Kupplung zu entwickeln, fiihrten zu keinem Ergebnis.
1955 wurden die Entwicklungsarbeiten von den bei-
den internationalen Eisenbahnverbdnden, der Orga-
nisation fiir die Zusammenarbeit der Eisenbahnen
(OSShD) und dem Internationalen Eisenbahnver-
band (UIC), zundchst getrennt und dann gemeinsam,
aufgenommen. In deren Ergebnis wird von den Eisen-
bahnverwaltungen der OSShD das universelle Sy-
stem INTERMAT vorgestellt.

Die INTERMAT wurde geschaffen, um im Eisenbahn-
betrieb das schwierige und gefahrvolle Verbinden
und Trennen von Eisenbahnfahrzeugen bei der Zug-
bildung und -auflésung wesentlich zu automatisieren.
Im Vordergrund standen dabei die Beseitigung der

korperlich schweren und gefahrvollen Arbeit des Ran-
gierpersonals, die Einsparung von Beschdftigten des
Rangierdienstes, die Beschleunigung des Wagen-
umlaufs, eine leichte Bedienbarkeit und ein Maxi-
mum an Wartungsfreiheit.

Bei der Konstruktion der INTERMAT wurden fiir die
einzelnen Bauelemente duBerst rationelle Losungen
gefunden. Die Konstruktion ist so ausgelegt, daB in
Zukunft weit hohere Zuglasten libertragen werden
kénnen, als dies mit der bisherigen Schraubenkupp-
lung méglich war. Die bisher iiblichen Seitenpuffer
konnen entfallen.

Die technischen Bedingungen fiir die automatische
Kupplung wurden zwischen den beiden genannten
Eisenbahnverbdanden vereinbart und im Merkblatt
522 mit folgenden wesentlichen Kriterien festgelegt:

— Die automatische Kupplung muB fiir alle Arten
der Fahrzeuge — Lokomotiven, Triebwagen, Giiter-
und Personenwagen, Bahndienstwagen sowie
nichtbahneigene Fahrzeuge, die fiir bahneigene
Strecken zugelassen sind — von einheitlicher
Bauart sein.

— Die automatische Kupplung muB mit der selbst-
tatigen SA 3-Kupplung der Bahnen der UdSSR
direkt kuppelbar sein.

"~ Die Kupplung muB bei allen Auflaufgeschwindig-

keiten von 1 bis 15 km/h sicher verbinden.

— Die Fahrzeuge eines Zuges miissen leicht und
gefahrlos entkuppelt werden kénnen.

— Fahrzeuge mit selbsttidtiger Kupplung miissen
ohne Nachhilfe von Hand in Geraden und Gleis-
bagen von mindestens 135 m Halbmesser sicher
kuppeln.

—~ Der seitliche Greifbereich muBB nach allen Seiten

— von der Mittellinie des Fahrzeuges aus ge-
messen — 220 mm betragen.

— Die Kupplungen miissen bei einem Hohenunter-
schied der Kupplungsmittellinie von 140 mm noch
sicher verbinden.

— Die Kupplungen miissen nachstehenden Bean-
spruchungen geniigen:



Zug-Druck-Kupplung Zugfestigkeit 150 t
Druckfestigkeit 200 t
Streckgrenze bei Zug 75t
— Die Kupplungen miissen von einfacher, kraftiger
und preisgiinstiger Baugestaltung sein.
Temperatur- und Witterungseinfliisse diirfen die
Wirkungsweise nicht beeintréachtigen.
~ Die Kupplung muB so gestaltet sein, daB beim
Verbinden zweier Fahrzeuge sich selbsttatig zwei
Luftleitungen mitkuppeln und die Luftabsperr-
hdhne offnen.
Die Kupplung muB die selbsttdtige Verbindung
von elektrischen Leitungen gestatten.
In ungekuppeltem Zustand soll ein Schutz die
elektrischen Kontakte und die Luftleitungen vor
Schmutz bewahren.
Die INTERMAT entspricht diesen Kriterien — sie ist
das Produkt kollektiver Bemiihungen sozialistischer
Bahnverwaltungen und des Vereinigten Schienen-
fahrzeugbaus der DDR.
Die Gemeinschaftsarbeit der sozialistischen Lénder
fand ihren Ausdruck in der Konzentration von Exper-
ten der Eisenbahnverwaltungen und der Industrie
der UdSSR und DDR in einem gemeinsamen Kon-
struktionsbiiro in der DDR,
Damit wurden die jahrzehntelangen Erfahrungen
der sowjetischen Staatsbahnen und des Vereinigten
Schienenfahrzeugbaus der DDR zusammengefaBt.
Mit der millionenfach unter allen Bedingungen in
der Eisenbahnpraxis erprobten sowjetischen SA 3-
Kupplung standen fiir die INTERMAT die groBten
Erfahrungen zur Verfiigung.
Aber damit nicht genug. Die jeweiligen Entwick-
lungsergebnisse wurden auf dem nach modernsten
Gesichtspunkten ausgestatteten Versuchsgeldnde der
Deutschen Reichsbahn in Schlauroth in internatio-
naler Zusammenarbeit von Bahnverwaltungen der
europdischen sozialistischen Lidnder getestet.
Dabei bewdhrte sich das enge und befruchtende
Zusammenwirken von DR und Schienenfahrzeugbau-
Industrie erneut. Die Aufgabenstellung der DR als
Beauftragter der OSShD fiir die INTERMAT wurde
von der rencmmierten Schienenfahrzeugbau-Indu-

strie der DDR realisiert, und die von ihr gebauten
Entwicklungsmuster wiederum von der DR erprobt.
Die INTERMAT ist ein Beispiel nationaler und inter-
nationaler sozialistischer Wissenschaftsorganisation
zwischen dem Vereinigten Schienenfahrzeugbau der
DDR und den Bahnverwaltungen mehrerer sozialisti-
scher Lander.

Die Integration der geistigen und materiellen Kréfte
und Erfahrungen bei Entwicklung, Konstruktion und
Erprobung im internationalen MaBstab sind Garan-
tie dafiir, daBl die INTERMAT hervorragende Eigen-

schaften aufweist.



Konstruktive Merkmale der INTERMAT

Mit der INTERMAT werden beim Aufeinandertreffen

zweier Wagen

— die Kupplungen automatisch verriegelt sowie

— die Luft- und elektrischen Leitungen miteinander
verbunden.

Die INTERMAT besteht aus dem Kupplungskopf mit
StarrmachungsorganenundVerriegelungseinrichtung,

der Zeichnung FS 35 ausgefiihrt sind, ist méglich.
und der Stiitz- und Zentriervorrichtung. Sie kann mit

einem Federapparat zu einer vollstandigen Zug- und
StoBeinrichtung komplettiert werden. Fiir spezielle

Eetriebsbedingungen wurden Zusatzeinrichtungen
entwickelt.

Der Kupplungskopf mit Starrmachungs-
organen und Verriegelungseinrichtung
Diese Baugruppe realisiert die eigentliche techno-

logische Aufgabe der INTERMAT. Als Material wird
StahlguB mit hoher VerschleiBfestigkeit verwendet.

Mit den Starrmachungsorganen werden zwei Kupp-
lungen zu einem starren Pacr verbunden, Der Hohen-
unterschied zwischen zwei Wagen wird im Gelenk
der Kupplung ausgeglichen. '



Die Fiihrungsflachen erméglichen ein einwandfreies
Kuppeln zweier Wagen bei einem Seitenversatz bis
zu 220 mm sowie einem Hohenversatz bis zu 140 mm.
Das Spiel von 8 mm in der Kontur zweier gekuppelter
Kopfe gestattet ein sicheres Kuppeln auch bei Schnee
und Eis sowie bei Verschmutzung der Kupplung.
Dieses Spiel eriibrigt bei der Herstellung eine me-
chanische Bearbeitung der Eingriffskontur, wodurch
die Oberflachenhdrte des Gusses erhalten bleibt.
Ebenso bediirffen die Starrmachungsorgane keiner
mechanischen Bearbeitung.

Im entkuppelten Zustand ist die Kupplung um 15 mm
nach der Seite der Zugklaue ausgeschwenkt. Dadurch
konnten deren Abmessungen vermindert werden.
Das direkte Kuppeln mit der sowjetischen SA 3-
Kypplung wird durch die gewdhlte Eingriffskontur
sowie die vorteilhafte Ausbildung des seitlichen
Hornes an der Druckklaue erméglicht.

Die Verriegelungseinrichtung bewirkt das mechani-
sche Verriegeln zweier Kupplungen. Sie arbeitet mit
‘Schwerkraft, eine zusdtzliche Druckfeder erhht deren

Wirkung. lhre Hauptteile bestehen ebenfalls aus
StahlguB und sind stabil ausgefiihrt.

Der konstruktive Aufbau des Verriegelungsmecha-
nismus garantiert ein einwandfreies Verriegeln der
Kupplung auch bei hoher Auflaufgeschwindigkeit.
Durch eine gut sichtbare Anzeigevorrichtung am
Kupplungskopf ist die Stellung der Verriegelung
kontrollierbar.

Ein irrtimliches Entkuppeln kann durch einen unter-
halb des Verriegelungsgehduses angebrachten He-
bel wieder riickgdngig gemacht werden.

Die Leitungskupplung

Beim Verbinden zweier Fahrzeuge wird die Leitungs-
kupplung grundsdgtzlich aus der Ruhe- in die Arbeits-
lage bewegt, wobei die mit Dichtungsringen versehe-
nen Teleskoprohre der Luftleitungen gegeneinander
gedriickt und die Steckkontakte der elektrischen Lei-
tungen zusammengefiihrt werden. Die dazu erforder-
liche Bewegung wird durch den Gegenkupplungs-
kopf iiber ein Hebelsystem herbeigefiihrt.

Die Teleskoprohre der beiden Luftleitungen und die
elektrischen Steckkontakte kdnnen zur Inspektion im
gekuppelten Zustand aus der Leitungskupplung her-
ausgenommen werden.

Zum Schutz gegen Witterungseinfliisse sind diese
Einrichtungen in ihrer Ruhestellung mit einer mecha-
nischen Abdeckklappe versehen.

Die Leitungskupplung ist im Temperaturbereich von
+70°C bis —60°C einsetzbar. Zwei Luftleitungen
1,” mit 8 atii Betriebsdruck und sechs elektrische
Leitungen 220 V 20 A werden gekuppelt.

Die Betatigungseinrichtungen

Die Verriegelung und die Luftabsperrorgane werden
mit unterschiedlichen Betdtigungseinrichtungen be-
dient. Sie werden duBerst robust ausgefiihrt und
geniigen hochsten Anforderungen, auch in bezug
ouf Verschmutzung und Vereisung. lhr wesentlicher
Vorteil gegeniiber dem Schraubenkupplungsbetrieb
besteht in der Maglichkeit, die Kupplung von der
Wagenseite aus zu bedienen.






Zur Einstellung der ,Rongierstellung®, mit der daos
Kuppeln tweier Fahrreuge im Bedarfsfall verhindert
werden kann, wird der Handhebel in seiner obersten
Endloge arretiert.

Die Stiutz- und Zentriereinrichtung

Sie dient — werbunden mit der am Fahrzeugunter-
gestell befestigten Halterung -~ dazu, die freie
Kupplung in der Normallage zu halten und aus-
geschwenkte Kupplungen, rum Beispiel nach dem
Entkuppeln, wieder in die Normallage ru bringen.
Diese Funktion kann im Bedarfsfall (zum Beispiel
beim Befahren sehr enger Gleisbogen) aufgehoben
werden. Es ist méglich, den Kuppelkopf manuell
austulenken., Dadurch ist die Kuppelfahigkeit auch
unter extremen Betriebsverh@ltnissen garantiert.
Die Stitz- und Zentriereinrichtung besteht aus nur
wenigen Einzelteilen.

Durch sie wird eine groBe Zentriergenauigkeit er-
reicht, so daB der entsprechend der Kupplungskopf-
kontur erreichbare Greifbereich weitestgehend aus-
genutzt werden kann.

Alle Teile sind mit einem iweckméBigen Korrosions-
schutz versehen baw. aus korrosionsfreiem Material
ausgefiihrt. Damit wird der Gebrauchswert Uber
einen lGngeren Zeitraum bei hoher Wartungsfreiheit
erhalten. Es wurde besonderer Wert darauf gelegt,
daB der Einbou der Stiitz- und Zentriereinrichtung
voen nur einer Person vorgenommen werden kann.
Dieses Ziel konnte dank ihrer :weckmé&Bigen Kon-
struktion und ihrer geringen Masse erreicht werden.

Technische Parameter der INTERMAT
Malie von

— Mitte Gelenk bis Kupplungsebene 1025 mm
- Woagenkopfstiick bis Kupplungsebene 645 mm
~ Mitte Kupplung bis Oberkante Schiene 1045 mm
— Mitte Kupplung bis Oberkante Kupp-

lungskopf
bei Giliterwagen 200 mm
bei Reisezugwagen 160 mm

= Mitte Kupplung bis Unterkante Kupp-
lungskopf 488 mm







— Mitte Kupplung bis AuBenkante seit-

liches Horn des Kupplungskopfes 250 mm
— Mitte Kupplung bis AuBenkante Zug-

klaue des Kupplungskopfes 305 mm
— Maogliche Einbauldnge einschl. Feder-

apparat von Wagenkopfstiick bis

Druckanschlag 1505 mm

Der Federapparat

Die Komplettierung der INTERMAT zur vollstandigen
Zug- und StoBeinrichtung erfolgt durch einen Feder-
apparat, der den geforderten Bedingungen ent-
spricht.

Einbau der INTERMAT

Die Konstrukteure gingen bei der Gestaltung der

INTERMAT vom Verfahren der voll- und teilsimulta-

nen Umstellung aus und erreichten dafiir eine maxi-

male Zeiteinsparung.

Bei der INTERMAT laBt sich

— das Verbinden von Kuppelarm und Federapparat

— das Verbinden der Betdtigungseinrichtung mit
dem Kuppelkopf

— das Einfiilhren der Luft- und elektrischen Leitun-
gen in die Leitungskupplung sowie

— das Befestigen der Abstiitzung

denkbar einfach bewerkstelligen. Der Zeitaufwand

fiir den Einbau der INTERMAT in ein vorbereitetes

Fahrzeug ist deshalb GuBerst gering.

Der Einbau der INTERMAT in Fahrzeuge, die nach

der Zeichnung FS 35 ausgefiihrt sind, ist moglich.

Dabei lassen sich fiir den Federapparat verschie-

dene einbautechnologisch bedingte Verfahren an-

wenden:

1. Einbau von vorn mit der Bolzenmontage von
oben oder von unten.

2. Einbau von vorn mit der Bolzenmontage vor dem
Kopfstiick.

3. Einbau von unten mit Bolzenmontage von unten
oder von oben.

4. Einbau von oben mit der Bolzenmontage von
unten oder von oben.

Sehr vorteilhaft ist die Ausbildung des vorgesehenen

freizuhaltenden Einbauraumes im Bereich der Kopf-
stiicke als ,StoBrosette” in einem kompakten statisch

durchgebildeten EinschweiBteil. Die ,StoBrosette”

dient gleichzeitig zum Befestigen der Halterung fiir

die Federbeinabstiitzung. Auch fiir die Aufnahme
einer Querbalkenabstiitzung liegt eine Konstruktions-
variante der ,StoBrosette” vor.

Der Vorteil bei Anwendung der ,StoBrosette” liegt

darin, daB der Umbau von vorhandenen Fahrzeugen

mit geringstem Aufwand erfolgen kann.

Der Einbau ist sowohl mit vertikal als auch mit all-

seitig stabilisierendem Gelenk méglich.

Fiir den technologischen ProzeB des kiinftigen Ein-

baus wurden bereits entsprechende Technologien

und folgende Arbeitsmittel entwickelt:

— Manuell bedienbare Hubvorrichtung zum An-
heben der Kupplung beim Einbau,

— Wagen zum kurzstreckigen Transport der Kupp-
lung auf dem Umriistplatz ohne Verwendung von
Hebezeugen,

— Abziehvorrichtung fiir das Losen des Gelenkbol-
zens zum Entfernen des Ubergangszughakens,
der den bereits eingebauten Federapparat der
automatischen Kupplung mit der Schraubenkupp-
lung verbindet,

* — Montagedorn zum Fluchten der Bohrungen von

Federapparat und Kuppelarm beim Wiederein-
setzen des Gelenkbolzens,

— Einstellehre zur Priiffung der richtigen Stellung
des Kuppelkopfes nach dem Einbau,

— Federspannvorrichtung zur Entlastung der ab-
nehmbaren Zuganschldge beim Einbau von vorn.

Erprobung

Der Nachweis der Funktionstiichtigkeit und der ab-
soluten Betriebssicherheit bildet die wesentlichste
Voraussetzung fiir die Bewertung der Giite der
INTERMAT. Um diesen Nachweis zu erbringen,
wurde sie hdrtesten Versuchsbedingungen aus-
gesetzt.

Hierfiir stehen auf einem hervorragend ausgestatte-
ten Versuchsfeld in Schlauroth bei Gorlitz einzig-






artige Prifanlagen und Einrichtungen zur Verfiigung,

die Erprobungen im Rahmen der international ab-

gestimmten Prifprogramme

— Teil A (Priifstandserprobung)

— Teil B (Einzelwagenerprobung)

— Teil C (Versuche im Zugverband)

ermoglichten.

Diese Priifprogramme wurden durch umfangreiche

Dauererprobungen ergdnzt. Sie bestanden in der

Anwendung zeitraffender Methoden und im Einsatz

unter betriebstypischen Bedingungen.

Die Versuchsmuster wurden in einer ausgezeichnet

eingerichteten Versuchswerkstatt des VEB Waggon-

bau Bautzen hergestellt, in der jahrelang geschultes

Personal tatig ist.

Die Erprobung der INTERMAT auf Priifstanden hatte

das Ziel,

— Kuppelversuche zum Zwecke der Uberpriifung
seiner Funktionstiichtigkeit im Zusammenspiel mit
allen Baugruppen und -elementen bei verschie-
denen Kuppelgeschwindigkeiten und geometri-
schen Konstellationen sowie

— durch Simulation aller theoretisch moglichen Be-
triebsbedingungen und deren relativer Haufung
Aussagen iliber das VerschleiBverhalten treffen zu
kénnen, das eines der wichtigsten Kriterien fiir

die Wirtschaftlichkeit darstellt.

Die Versuche wurden auf einem geometrischen Priif-
stand sowie in Zeitraffung auf einem Pendelpriif-

e

stand, einem Auflaufpriifstand und einer pulsieren-
den Dauerbelastungseinrichtung fiir die Stiitz- und
Zentriereinrichtung vorgenommen.

Dariiber hinaus erfolgten spezifische Versuche auf
Klima- und Stromungspriifstanden.

Es ist erwiesen, daB die INTERMAT auch bei extre-
men klimatischen Bedingungen und unter ungiinstig-
sten geometrischen Verhdltnissen bei Geschwindig-
keiten zwischen 1 und 15 km/h sicher kuppelt.

Mit der INTERMAT ausgeriistete Einzelfahrzeuge mit
und ohne Seitenpuffer — geschoben, gezogen oder
gestoBen — wurden in Gleisanlagen mit kleinsten
Halbmessern bis zu 35m, auf Ablaufbergen und auf

Féhrbootrampen gepriift. Dabei wurden extreme

Betriebsverhdltnisse nachgeahmt, die in der Praxis

duBerst selten sind.

Unter diesen Verhdltnissen wurden alle Elemente

der INTERMAT sowie Zusatzeinrichtungen wie

— Gemischtkupplungen auch fiir die Luftleitungen,
zum Verbinden der INTERMAT mit der Schrau-
benkupplung,

- Zwischenstiick fiir das Befahren enger Gleis-
boégen,

— Fdhrbootbiigel fiir das sichere Verbinden der
INTERMAT mit einer sowjetischen SA 3-Kupplung
bei ungiinstigen Wagenparametern fiir den Fall
des Uberfahrens von Fahrbriicken

getestet.

Das sichere Kuppeln der INTERMAT mit der sowjeti-

schen SA 3-Kupplung wurde in zahlreichen Versuchen



auf Priifstanden, mit Einzelwagen und im Zugver-
bard sowohl auf Anlagen und Strecken bei der DR
als auch unter spezifischen Betriebsbedingungen der
Sowjetischen Staatsbahnen nachgewiesen.

Auch bei extrem groBem Seiten- und Hoéhenversatz
und auf Ablaufbergen ist in jedem Falle ein sicheres
Zusammenwirken mit der SA 3-Kupplung gewdhr-
leistet.

Nach international abgestimmten Versuchsprogram-
men wurden im Zugverband MeBziige gefahren, in
denen durch ungiinstigste Lastverteilung maximale
Langskrdfte auftraten. Durch Messung der Axial-,
Radial- und Zugdruckkrifte, der Kupplungswinkel
und verschiedener Federwege in Abhdngigkeit von
der Geschwindigkeit und bei unterschiedlichen Be-
triebszustanden gewann man die notwendigen Aus-

sagen iiber den EinfluB der INTERMAT auf das Fahr-
verhalten der Fahrzeuge.

Dariiber hinaus wurden umfangreiche Untersuchun-
gen iiber das VerschleiBverfahren angestelit.

.

.

Einsatz der INTERMAT

Die INTERMAT

@ kann von beiden Wagenseiten aus bedient wer-
den (Verriegelung und Luftabsperrorgane),

@ erfordert fiir das Entriegeln unter normalen Be-
triebsverhdltnissen einen geringen Kraftaufwand,

@ erméglicht das Herstellen einer Rangierstellung,
in der beim Auflauf der Fahrzeuge das Kuppeln
verhindert wird,

@ ermdglicht, die Bedienungshandlungen der Ent-
kupplung zu mechanisieren oder zu automati-
sieren,

@ verbindet Luft- und elektrische Leitungen auto-
matisch,

@ kuppelt mit der sowjetischen SA 3-Kupplung so-
wie mit der im Auftrag der UIC entwickelten
Kupplung, fiir die bei den gegenseitigen Anpas-
sungsarbeiten der Kupplungskopf nebst Starr-
machungsorganen der INTERMAT iibernommen
wurden,

@ kann durch Gemischtkupplung als speziell ent-
wickelte Zusatzeinrichtung mit jeder herkomm-
lichen Schraubenkupplung oder mit anderen
Kupplungssystemen verbunden werden.







Die INTERMAT stellt in ihrer ausgereiften und getesteten Konstruktion ein
sofort wirksam werdendes Rationalisierungselement fiir alle Eisenbahnen dar.
Sie ist universell vom Atlantik bis Wladiwostock verwendbar.

lhre besonderen Vorziige bestehen in

- der maximalen Verringerung des Aufwandes an gefahrvollen manuellen
Tatigkeiten

- der direkten EinfluBnahme auf die Erhhung der Leistungsféhigkeit von
Verkehrsanlagen

- der mdglichen Ergéinzung im Sinne einer weitgehenden Automatisierung
der nach den gegenwdrtigen technischen Bedingungen verbleibenden
manuellen Handlungen

- der Schaffung einer wichtigen Voraussetzung zur Automatisierung der
Rangierbahnhéfe und in

~ der Méglichkeit, durch Nutzung der elektrischen Leitungskupplung als
Informations- und Signaliibermittler weitere Betriebs-, Rangier- und War-

tungsprozesse zu automatisieren.

INTERMAT - ein Begriff fiir rationelles Arbeiten im modernen Eisenbahnwesen.



Im Kontakt
mit dem Weltmarkt . . .

bietet der Vereinigte Schienenfahrzeugbau der DDR
aus seinem Produktionsprogramm an:

Triebfahrzeuge

Elektro-Lokomotiven, Grubenlokomotiven, diesel-
hydraulische und dieselelektrische Lokomotiven ver-
schiedener Leistungsklassen, Triebziige, SV-Bahnen

Reisezugwagen

Weitstreckenpersonenwagen und Weitstreckenspeise-
wagen mit Klimaanlage oder Druckbeliiftung in
1524 mm Spurweite,

RIC-Schlafwagen, Speisewagen sowie RIC-Sitz- und
-Liegewagen in unterschiedlichen Varianten

Giiterwagen-Kiihlfahrzeuge

Maschinenkiihlziige und Maschinenkiihlwagen, Eis-
kiithlwagen mit Wasser- bzw. Trockeneis- oder Stick-
stoffkiihlung

Spezialgiiterwagen unterschiedlicher Ausfiihrung

Zulieferungen

Neubau- und Ersatzteile wie

Drehgestelle, Radsdtze, Achslager, Federn, Beschlag-
teile, Bremsausriistungen und. fahrzeugelektrische
Anlagen

Vereinigter Schienenfahrzeugbau

der DDR
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