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Vorwort

Der Mensch, die Wirtschaft, die Technik, sie finden sich in den Zwischentiteln zum
Inhaltsverzeichnis dieser Publikation. Sie sind Orientierungshilfe fiur den Leser, aber
auch weit mehr. Sie signalisieren die Verzahnung des Verkehrssystems eines Staa-

tes mit allen in diesem Staat lebenden Menschen.

Nicht ohne Grund aber steht am Anfang des ,Jahrbuch des Eisenbahnwesens 1974"
die Verkehrspolitik. Sie wird nicht abgehandelt mit bloBen Absichtserklarungen, mit
mehr oder weniger dehnbaren Formulierungen. Fakten und Zahlen bestimmen hier die
Landschaft, und Zahlen bedeuten heute mehr denn je - auch Finanzzahlen sie sind

letztlich eine Orientierung fiur die gesamte Verkehrspolitik, damit auch fur die Bahn.

Klare Konzeptionen sind fiur die Bahn wichtig, sie liegen vor, aber auch dieses Sta-
dium ist im Grunde schon wieder Uberschritten: Die Bahn befindet sich mitten in der
Realisierungsphase. Dabei geht und ging es dem Unternehmen niemals um Utopien
und Zukunftsvisionen. Es wird zwar mit Blick in die Zukunft die Wirklichkeit darge-
stellt, es wird gezeigt, was sofort, was mittelfristig oder was l|ladngerfristig realisierbar

ist.

Das erklart auch den breiten Raum, der den technischen Beitrdgen gewidmet ist.
SchlieRlich gehdrt die Theorie, die moderne Technik habe die Eisenbahn {Uberrollt,
langst der Vergangenheit an. Im Gegenteil ist die Eisenbahn der Verkehrstrager, der
sich die technische Entwicklung am starksten zunutze macht, der wie kein anderer fir

die Autom ation pradestiniert ist.

Das ,Jahrbuch des Eisenbahnwesens 1974“, das jetzt in der 25. Folge erscheint, unter-
scheidet sich in der Thematik von seinen Vorgangern. Der besonders betonte Bezug
auf die Praxis, der umfassende Uberblick sollen - das ist der Wunsch der neuen Her-
ausgeber - noch mehr als bisher die Diskussion befruchten und versachlichen. Als
nutzlicher Ratgeber fir uns alle sind die folgenden Beitrage fihrender Persénlichkei-

ten aus Politik, Wissenschaft, Wirtschaft und Verkehrswesen gedacht.

Im Juli 1974

Die Herausgeber:

Dr. jur. Wolfgang Vaerst

Vorsitzer des Vorstandes und

Erster Prasident der Deutschen Bundesbahn

Dr.-Ing. Heinrich Lehmann

Mitglied des Vorstandes und

Prasident der Deutschen Bundesbahn

Der Chefredakteur:

Elm ar Haass



Helm ut Schmidt

und Bundeshaushalt

sind kein Allheilm ittel

Der Wiederaufbau der Deutschen Wirtschaft nach den der Bund Uuber die Verlustabdeckung praktisch auch einen
Zerstérungen durch den Zweiten Weltkrieg hatte kaum so Teil der mit Abschreibungen finanzierten Investitionen ge-
schnell erfolgen kénnen, wenn in erster Linie versucht tragen hat.

worden ware, durch staatliche Hilfen, sprich Subventionen, Durch diese Investitionen wurden nicht nur die Kriegs-

Althergebrachtes wiederherzustellen und zu konservieren. schiaden abgegolten. Das Unternehmen Bundesbahn wurde
Er wurde vielmehr insbesondere dadurch beschleunigt, zu einem der modernsten Eisenbahnunternehmen der Welt
daf im Klim a eines lebhaften Wettbewerbs hohe Investi- gem acht. Intercity- und TEE-Zige machen das taglich in
tionen fiur raschen technischen Fortschritt sorgten. besonderem MaBe augenfallig.

Die deutsche Wirtschaft hat in den Jahren 1950 bis 1972 Erstaunlich jedoch ist: Eine Produktivitatssteigerung hat
insgesamt rund 2 058 M illiarden DM brutto investiert. sich nur in sehr viel geringerem M aBe als in der uGbrigen
Gemessen am Bruttoinlandsprodukt war dies ein hoher deutschen Wirtschaft ergeben. Die Folgen zeigen sich in
Anteil, im Schnitt der Jahre 1950 bis 1972 rund 24,5 v. H. den jahrlichen Erfolgsrechnungen deutlich. Wahrend die
Diese Investitionen haben zu einem auBergewdhnlichen Ubrige Wirtschaft im ganzen ihre Erfolgsrechnungen trotz
Anstieg der Produktivitat beigetragen, von 1950 (= 100) erheblich gestiegener Kosten durch Produktivitatssteige-
bis 1972 auf etwa das Sechsfache. rungen (einschlieBlich der Preissteigerungen) immer wie-

der ausgleichen und Gewinne erzielen konnte, reichten bei
In diesen Jahren waren die direkten Subventionen des

der Bundesbahn die sehr viel

geringeren Produktivitats-
Staates an die gewerbliche Wirtschaft verhaltnism afig
steigerungen (einschlieBlich der Tarifanhebungen) nicht
gering. Allerdings haben die offentlichen Haushalte auf
aus. Seit 1960 ist die Deutsche Bundesbahn immer tiefer
indirekte W eise durch steuerliche Verginstigungen die
in rote Zahlen geraten und belastet den Bundeshaushalt
Investitionsfinanzierung erleichtert. Die o6ffentlichen Haus-
in hohem MaRe.
halte haben dam it die starken Produktivitatssteigerungen
mitbewirkt. Die Entwicklung der Unternehmensergebnisse seit 1965
zeigt folgende Ubersicht (in Millionen DM ):
Auch die Deutsche Bundesbahn hat stark investiert, in
den Jahren 1950 bis 1972 brutto rund 47 Milliarden DM.
Das ist, gem essen an ihrem Beitrag zum Bruttoinlands- Summe der . Unterdeckung
DB-eigene .
produkt, eine Investitionsquote von 33 v. H., gegentiber Jahr Auf- Ertrage (Spalte 2 minus Spalte 3)
wendungen absolut in v. H.
der gesam twirtschaftlichen Investitionsquote von 24,5 v. H.
D B d | Ei ta d unt h hat d
er un als igentum er es nternehmens a azu 1 2 3 4 5
m aRgeblich beigetragen. Von 1948 bis 1972 stellte er fir
Kapitalverstarkungen etwa 9 Milliarden DM zur Verfigung, 1965 11 356,7 8 932,3 2 424.,4 21,3
teils durch unmittelbare Leistungen aus dem Bundeshaus- 1966 11 607,3 9 252,33 2.355,0 20,1
8 809,2 3 102,0 26,0
halt, teils durch Anleihen, deren Kapitaldienst er tragt. 1967 11 .911,2
1968 11 586,0 8 769,9 2 816,1 24,3
Hinzu kommt, daRBR die Deutsche Bundesbahn in dieser Zeit 1969 12 7440 9 707,7 3036,3 23,8
ihre Abschreibungen nicht voll selbst erwirtschaftet wund 1970 14 595,1 10 741,4 3 853,7 26,4
1971 16 872,0 11 657.,4 5214.,6 30,9
1972 18 890,0 12 510,9 6 379,1 33,8
1973") 20 946,0 13 288,5 7657,5 36,6
Dieser Beitrag wurde geschrieben, als der Verfasser noch 19742 23 640,0 14 370,2 9 269,8 39,2

nicht Bundeskanzler, sondern Bundesm inister der Finanzen

war. 1) vsl. Ergebnis 2) Wirtschaftsplan 1974 (Nachtrag)



Die nicht selbst erwirtschafteten Aufwendungen (Spalte 4
der Tabelle) fallen dem Bund als Eigentimer des Unter-
nehmens zur Last, fur die Jahre 1965 bis 1974 nach dem
jetzigen Stand etwa 46,1 Milliarden DM. Der Bund war und
ist bemuht, diese Last in seinem Haushalt durch soge-
nannte erfolgswirksame Zuweisungen (,iber dem Strich™")
und Liquiditatszuwendungen (,unter dem Strich") zu tra-
gen. Rechnet man die oben schon erwéadhnten Investitions-
zuschiusse hinzu (1965 bis 1974 etwa 3,4 Milliarden DM),
ergeben sich fur die 10-Jahres-Spanne 1965 bis 1974 Lei-
stungen aus dem Bundeshaushalt von annahernd 50 Mil-
liarden DM. Nicht eingerechnet sind dabei u. a. noch Lei-
stungen des Bundes an die Bundesbahn fur Anlagen des
6ffentlichen Personennahverkehrs nach dem Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz (1965 bis 1974 etwa 1,8 Mil-

liarden DM).

Es ist heute miuBig, dariiber zu streiten, ob Leistungen des
Bundes in der Erfolgsrechnung der Deutschen Bundes-
bahn ,iber dem Strich" oder ,unter dem Strich“ zu be-
ricksichtigen sind, mit anderen Worten, ob sie ein Aus-
gleich fur 6ffentliche Auflagen oder Ausgleich fiur betrieb-
liche Verluste sind. Denn selbst diejenigen Betriebszweige,
die von der Bahn nicht zur ,Daseinsvorsorge“ gerechnet
werden, die also voll der unternehmerischen Verantwor-
tung unterliegen, decken im ganzen ihre Kosten nicht mehr
durch eigene Ertrage. Sogar der als Ruckgrat des DB-
Verkehrs bezeichnete Wagenladungsverkehr st in die
Verlustzone geraten. Die Ertragskraft des Unternehmens
ist so weit gesunken, dafR nicht einmal mehr die Personal-
kosten aus eigenen Ertragen gedeckt werden kdénnen: 1973
lagen die Personalkosten bei 14,45 Milliarden DM und
Uberstiegen um 1,22 Milliarden DM oder um rund 9 v. H.

die eigenen Ertrage der Bahn.

DB-Vorstand will Investitionen steigern

Es war unter diesen Umstanden richtig, daB der Bundes-
minister fir Verkehr von der Deutschen Bundesbahn einen
wirksam

Bericht gefordert hat, wie dieser Entwicklung

entgegengesteuert werden konne.

Im Mai 1973 hat der Vorstand der Deutschen Bundesbahn
diesen als Unternehmenskonzeption bezeichneten Bericht

vorgelegt, der seitdem erdrtert wird.

In seinem Bericht tritt der Vorstand der Deutschen Bun-
desbahn dafur ein, die ungenligende Ertragslage durch
verstarkte Investitionen zu steigern: Investition statt Sub -
vention. In drei Phasen glaubt er die Gesundung der Bahn
erreichen zu koénnen: Investition - Expansion - Autom a-
Phase soll die

tion und Konzentration. Bis zur letzten

bisherige negative Entwicklung umgekehrt werden. 1985
soll (in Preisen von 1972) ein JahrestuberschufR von etwa
3,1 Milliarden DM erreicht sein (zum Vergleich: 1973 Ver-
lust von etwa 2,8 Milliarden DM). Dabei sollen die erfolgs-
wirksamen Bundesleistungen etwa in Hohe derjenigen des

Jahres 1973 liegen (etwa 4,9 Milliarden DM).

Angesichts der gegenwartigen Lage der Deutschen Bun-
desbahn wird mancher erstaunt, wenn nicht wunglaubig,
jedenfalls skeptisch diese Konzeption betrachten. Immer-
hin: Geht man von den durch Investitionen erzielten Erfol-
gen der deutschen Unternehmens-Wirtschaft aus, so wird
man die Argumentation des Vorstands der Deutschen

Bundesbahn naher priufen miussen. Allerdings drangen
sich dabei einige Anmerkungen auf, wenn man die Reali-

taten wiurdigen will.

12

Zunachst: Die Bahn geht von Wachstumszahlen fur den
Verkehr aus, die nach ihren eigenen Angaben Uber den
entsprechenden Vorausschatzungen der Wirtschaftsfor-
schungsinstitute liegen. Sie glaubt sich hierzu berechtigt,
weil sie annimmt, daR ein mit Milliarden-Investitionen bis
zur Autom ation modernisiertes Bundesbahnsystem so an-
ziehend wirke, daB die Bahn in sehr viel starkerem M aBe
als bisher von ihren

Kunden in Anspruch genommen

werde.

Die bisherigen Erfahrungen lehren demgegenuber, daR die
Wettbewerber der Bahn in mancher Hinsicht offenbar Lei-
stungen anbieten, die von den Kunden in den vergangenen
Jahren in steigendem MaBe geschatzt wurden. Im Perso-
nenverkehr herrschen, nicht nur wegen der psychologisch
verstandlichen Vorliebe groBer Teile unserer Blurger fur
das eigene Auto, besondere Verhaltnisse. Aber auch im
Giuterverkehr ist der Anteil der Bahn am Verkehrsaufkom -
men, gemessen in Tonnenkilometer, von Jahr zu Jahr ge-
sunken. 1948 waren es etwa 55 v. H., 1972 nur noch etwa

30 v. H. Die Verkehrsleistungen haben in absoluten GréRBen



Bild 10: Dieseltriebzug Baureihe 614

Radbremsscheiben
lichen, erhielten alle Dieseltriebwagen und neuerdings auch

scheiben, mindestens aber ermog-
einige Lokomotiven Scheibenbremsen, deren Kunststoff-
klotze etwa die sechsfache Laufleistung gegeniber GuR-
klotzen aufweisen. Sie arbeiten ebenfalls gerduschlos und
verandern das Laufprofil nicht, ermoéglichen also gute Lauf-
eigenschaften uUber lange Laufzeiten, weshalb sie zuneh-

mend auch in Reisezugwagen eingebaut werden.

Die vom Haftwert der Fahrzeuge unabhéngige Magnet-

schienenbremsen fur kurze Notbremswege aus hohen
Fahrgeschwindigkeiten wurden an Dieseltriebwagen ent-
wickelt und so leistungsfédhig, daR sich ihr Verwendungs-

bereich stark ausweitete.

Ferner waren Dieseltriebwagen Ersterprobungstréager fur
gleisbogenabhéangige Wagenkastensteuerung. Auch die in-
zwischen fur alle Triebfahrzeuge vereinheitlichte Spur-
kranzschmierung wurde an den Dieselfahrzeugen entwik-
kelt, die der VerschleiBminderung besonders bedurften,

wie Rangier- und Nebenbahnfahrzeuge.

Sehr ernst genommen wurde bei der DB von jeher die
Larmabwehr. Zielstrebig wurden die vielfaltigen Gerausch-
quellen - darunter vor allem der Dieselmotor - als aus-
gepréagtester Luft- und Korperschallerreger - bei allen
Betriebszustanden analysiert und Schallisolierung, Ent-
drohnung und Absorption Immer besser aufeinander ab-
gestimmt, so daB fur Fahrgaste, Fahrpersonal und Umwelt
gleichermalRen befriedigende Ergebnisse vorliegen. Die
Mittelungspegel in den Fahrgastraumen der Triebwagen

entsprechen denen in neuzeitlichen Reisezugwagen.

Hinsichtlich Umweltbeeinflussung durch Abgase nimmt die
Dieseltraktion eine ganz untergeordnete Stellung ein. Der
Dieselkraftstoffverbrauch auf der Schiene betrug né&amlich
1972 mit 0,5 Millionen t z. B. nur 5 % des gesamten Diesel-

kraftstoffverbrauchs, nur 2,8 % des Vergaserkraftstoffver-
brauchs auf der StraBe und gar nur 1,9% des Heizdélver-
brauchs in Haushalten der Bundesrepublik. Abgesehen da-
von, daB der - stets mit LuftiberschuBB arbeitende - Die-
selmotor gegeniuber Benzinmotoren grundsatzlich umwelt-
freundlicher ist, kommt es auf der Schiene niemals zu
Verkehrszusammenballungen wie im StralBenverkehr. Den-
noch hat die DB durch MaRnahmen, wie Warmstart der
Motoren, Abgasfuhrung uber Dach, Abgashutzen, Saug-
entliftung des Kurbelgehé&uses, Leerlaufbelastungseinrich-
tungen usw., Beldstigungen durch Abgase entgegenge-
wirkt.

Rangierlokomotiven verbrauchen gegeniber Streckenloko-
motiven sehr wenig Kraftstoff im Jahr und produzieren
dementsprechend auch wenig Abgase.

Betriebliche Bedeutung der Dieseltraktion

Die bisher herausgestellten technischen und wirtschaft-
lichen Gegebenheiten wund Vorteile der Dieseltriebfahr-
zeuge haben zu einem standigen starken Anwachsen der
Fahrzeugzahlen gefihrt - wie aus Bild 12 zu ersehen -
von 914 Fahrzeugen Ende 1950 auf 5477 Fahrzeuge Ende
1973. Dabei ist auch die Zeitfolge zu erkennen, in der -
entsprechend dem wirtschaftlichen Nutzen bei der Ab-
lo6sung der Dampflokomotiven - zunachst die Schienen-
omnibusse, dann die Rangierlokomotiven und die Klein-
lokomotiven und spéater die Streckenlokomotiven in zuneh-
mendem MaRe elngefuhrt wurden.

Einen Im Verhéltnis zur Fahrzeugzahl viel starkeren Anstieg
weisen die im betrieblichen Einsatz gefahrenen Kilometer
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Eigenmasse in t
bezogen aut einen Treibradsatz

22t
auf den Drehqgestellen
abgefederte Masse In t
20 Drehgestell-
Zwischenmasse In t
unabgefederte Masse
18 u int
]
16
14
12
10
6 achsige Lok schwere 4 achsige Lok leichte 4 achsige Lok Triebwagenziige (vollbesetzt)
Fahrzeug- E103 E151 V2091 E110/140 V221 V218 E141 V212 ET4202VT 6147 VT 6284
Lange uber Puffer (m) 20,2 195 244 16,5 18,4 16,4 15,7 12,3 67,4 79,5 44,4
Gesamtgewicht (t) 116 127 123,4 86 82 79 67,6 65 174,2 168,4 91
Sitzpl. 194 228 136
Stehpl. 381 388 177

fur die OB 1971 projektierte 5 000 PS (3 700 kW)- Mehrzweckdiesellok mit dynamischer Bremse u. elektr. Heizanlage
2)drelteil; 12 Treibradséatze/ dreiteilig,- 4 Treibradsatze 4) zweiteilig, 4 Treibradsatze

Bild 11: Massenverteilung bei DB- Triebfahrzeugen

der Dieseltriebfahrzeuge auf, namlich von 17,3 Millionen km gierleistungen nicht beriicksichtigt werden und dariber
Ende 1950 auf 295,5 Millionen km Ende 1972 (ohne Klein- hinaus der umfangreiche Personenverkehr mit Triebwagen
lokomotiven). nicht seiner Leistung entsprechend bewertet ist. Dem-
Welche Anteile an den Gesamtleistungen die Dieseltrieb- gegeniiber gibt die Betrachtung der Zugkilometer -
fahrzeuge heute erbringen und wie sie sich hierin im Lauf besser noch der Streckenleistungen - schon einen deut-
des fortschreitenden Strukturwandels gesteigert haben, licheren Uberblick Gber die Produktionsleistung der drei
zeigt Bild 13, in dem auch die Anteile der Dampflokomo- Traktionsarten. Hierin sind die Triebwagen aller Art, die
tiven und der elektrischen Triebfahrzeuge enthalten sind. z. B. im Jahre 1972 mit rund 23 % zu den gesamten Strek-
Als MaRstab fiir Anteil und Erfolg der Traktionsarten sind kenleistungen (in Tfz-km) beigetragen haben, geblhrend
nicht die Bruttotonnenkilometer gewd&hlt, da hierbei die bertcksichtigt.

uberwiegend von Dieseltriebfahrzeugen erbrachten Ran- Die Gesamtleistungen der Triebfahrzeuge - wie in Bild 13

76



Oberbau
far

neue
Strecken

Dr.-Ing. E. h. Fritz Fastenrath, Ministerialrat, Oberbaureferent in der Hauptverwaltung der Deutschen Bundesbahn,

Frankfurt am Main

Zielvorgabe
und physikalische Gegebenheiten

Die Unternehmenskonzeption des Vorstandes der Deut-
schen Bundesbahn - Bericht an den Bundesminister fur
Verkehr vom 24. Mai 1973 - prognostiziert bis zum Jahre
1985 eine Steigerung der Verkehrsleistungen im Personen-
verkehr um uUber 100% und im Giterverkehr um mehr als
50%. Eine wesentliche Voraussetzung fur die Erflllung
dieses Transportprogramms ist die Realisierung des Neu-
bau- und Ausbauprogramms der DB. Fur den Oberbaudienst
ergibt sich aus dieser Zielvorstellung aulRerdem die Notwen-
digkeit, auch die Teile der Hauptabfuhr- (HAS) und Neben-
fernstrecken (NFS), die nicht unter das Ausbauprogramm
fallen, mit optimaler Wirtschaftlichkeit so auszustatten, dal
bis zum Jahre 1985 hinsichtlich Sicherheit, Leistungsféahig-
keit und Fahrkomfort der Oberbau des gesamten HAS- und
NFS- Netzes (Bild 1) den gestellten Anforderungen genugt.
Uber den Gesamtumfang der Umristung auf schwerere
Oberbauformen im Gleisnetz der 1.0Ordnung (im wesent-
lichen HAS- und NFS- Netz) gibt Bild 2 Auskunft.

Fur die Formgebung und Bemessung der Bauteile des
Oberbaus sind sowohl die sich aus dem Betriebsprogramm
ergebenden statischen und dynamischen Beanspruchungen
als auch der spéater zu erwartende Erhaltungsaufwand maR-
gebend. Da diese Einflisse in Abhéngigkeit vom Betriebs-
programm der jeweiligen Strecken sehr unterschiedlich
sein koénnen, muR die oberbautechnische Ausstattung
neuer Strecken auch aus Grinden der Wirtschaftlichkeit
sehr sorgféltig Uberdacht und festgelegt werden.

Die folgenden Uberlegungen gelten speziell fir Neubau-
strecken der DB, deren Betriebsprogramm zunéchst

sowohl schnellfahrende Personenziige als auch einen
groBen Anteil von langsam  fahrenden Guterzigen
vorsieht. Um diese  Strecken im Endzustand mit

einer Hochstgeschwindigkeit von 300 km/h befahren zu

Bild 1: Hauptabfuhrstrecken (HAS) und Nebenfernstrecken (NFS)
der DB - Stand: 1. Dezember 1973

kénnen, werden sie im GrundriB mit einem Mindesthalb-
messer von 7000 m (in Ausnahmefallen von 5500 m) tras-
siert, der sich aus der Formel fir ausgeglichene Uber-
hdéhung

118 *V2 Bogenhalbmesser [m]
Hoéchstgeschwindigkeit [km/h]
Uberhéhung [mm]

R
ergibt. \Y
i

Die Uberhéhung des Gleises wird auch auf den Neubau-
strecken bis zu 150 mm betragen kdnnen. Ein Fehlbetrag
an Uberhdéhung kann in dem angestrebten Geschwindig-
keitsbereich nach den bisher national und international
vorliegenden Erfahrungen nicht zugelassen werden, da
die zwangslaufig in jeder Fahrbahn vorhandenen Unstetig-
keiten zu hohen dynamischen Beanspruchungen von Fahr-
zeug und Oberbaumaterial fihren. Ebenso wie der Uber-
hohungsfehlbetrag mufRR auf diesen Strecken aus Grunden
der Gleislagesicherheit und einer wirtschaftlichen Oberbau-
unterhaltung, bei der die Ausbildung eines gleichmé&Rigen
Fahrspiegels auf dem Schienenkopf eine wichtige Rolle
spielt, der UberhdhungsiberschuR langsamer fahrender
Zige begrenzt werden.

Ein Regelbetrieb mit 300 km/h wird daher mit Sicherheit bei
den vorgegebenen Trassierungselementen und klassischer
Oberbaukonstruktion nur bei artreinem Betrieb zu er-
reichen sein, wenn die Seitenbeschleunigung der Fahr-
zeuge im Bogen durch Uberhéhung ausgeglichen wird.
Triebwagenzigen mit geringen Achsfahrmassen und einer
Laufwerkkonstruktion, die den Oberbau sowohl in verti-
kaler als in horizontaler Richtung mdéglichst niedrig bean-
sprucht, ist der Vorzug zu geben vor Zigen, deren Loko-
motiven hohe Achsfahrmassen aufweisen.

Weil aus verkehrspolitischen Grinden auf den Neubau-
strecken gemischter Betrieb zugelassen werden soll, sind
zwangslaufig Kompromisse einzugehen, da die Geschwin-
digkeitsdifferenz zwischen Personen- und Giterzigen aus
physikalischen Grinden nicht beliebig vergréRRert werden
darf. In welchem Umfang unter Berucksichtigung der fur
schnelle Zige notwendigen geometrischen Prazision der
Gleislage ein Uberhdéhungsfehlbetrag oder ein Uberho-
hungstuberschuR langsam fahrender Zige vom Quer-
schwellengleis im Schotterbett schadlos aufgenommen
werden koénnen, muB in Abhangigkeit vom jeweiligen Be-
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Bild 2: Streckengleise 1. Ordnung (rund 21 600 km)
Soll und Ist an Gleisen mit Schienen S 49, S 54
und UIC 60

lastungskollektiv in der Praxis erprobt werden. Wenn auf
den Neubaustrecken ein Gilterzugbetrieb mit Geschwin-
digkeiten von 100 bis 120 km/h bei Achsfahrmassen von
20t abgewickelt wird, kann die Maximaliberhéhung von
150 mm wegen der notwendigen Begrenzung des Hang-
abtriebs unter Umstadnden nicht voll ausgenutzt werden,
so daR die Geschwindigkeit der Personenziige wegen man-
gelnder Uberhdhung zu ermaRigen ist. Eine Geschwindig-
keitsspanne, die von 200 km/h fir Personenzige bis zu
100 km/h fir Guterzige reicht, wird voraussichtlich bei den
gegebenen Radien zu erreichen sein.

Erste Ergebnisse von Versuchen zur Aufklarung dieser
Zusammenhange werden 1975 vorliegen. Die Erprobungs-
strecke Gitersloh- Neubeckum st in das Versuchspro-
gramm einbezogen. Endgiltige Klarheit Uber den wirklichen
Unterhaltungsaufwand 4Rt sich naturgemaf erst dann fin-
den, wenn die Strecken im Regelbetrieb unter den ange-
strebten Bedingungen befahren werden. Es kann jedoch
schon jetzt gesagt werden, dalR das vorgesehene Trans-
portprogramm hohere Kosten in der Gleiserhaltung ver-
ursachen wird als derzeit ublich.

Technische Bedingungen und Mdéglichkeiten
fur die Fahrbahnkonstruktion

In den letzten zehn Jahren sind die Oberbaubeanspruchun-
gen durch Geschwindigkeitserhdhungen, Kanalisierung der
Verkehrsstréme, Steigerung der Achslasten bei gleichzei-
tiger Verkleinerung der Raddurchmesser und durch Aus-
nutzung der nach EBO 840 zulassigen Hochstgeschwin-
digkeit in Gleisbdgen erheblich gesteigert worden. Ins-
besondere das Anwachsen der dynamischen Belastungen
fihrte zu einer hoheren Beanspruchung des Gleismaterials
und zu einer schnellen Verschlechterung der Gleislage
nach Hohe und Richtung.
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Die Lagestabilitat des Gleisrostes wird durch Erhaltungs-
arbeiten am Oberbau zwangslaufig voribergehend merk-
lich geschwéacht. Eine Uberbeanspruchung des Systems
kann daher bei Gleisarbeiten zu betriebsgefahrdenden Zu-
standen fuhren, wenn die aus der Fahrzeugbewegung her-
rihrenden Horizontalkrafte gleichzeitig mit hohen Druck-
kraften aus Temperaturspannungen auftreten.

Fur die Verschiebung des Gleisrostes ist die Summe der
an den beiden R&adern eines Radsatzes angreifenden Fih-
rungskréafte Y maRBgebend. Zwischen den Fihrungskréaften,
der Radsatzlagerquerkraft Fy und der Tragheitskraft my
eines Radsatzes besteht folgende Beziehung:

Y = Fy + mey.
Im niedrigen Geschwindigkeitsbereich liegen quasistatische
Verhaltnisse vor. Die Tragheitskraft des Radsatzes kann
daher vernachlassigt werden, so daR

Y $2 Fy ist.
Im hohen Geschwindigkeitsbereich darf dagegen die Tréag-
heitskraft my nicht vernachlassigt werden. Hier missen
die tatsachlich auftretenden Fihrungskrafte bericksichtigt
werden. Als Grenzwert fir die hdchstzulassige Fuhrungs-
kraft gilt international die Formel

2Y=085(@+ -).
( 3)

P = statische Achsfahrmasse [t]

Diese Formel wurde in Frankreich bei Versuchen mit dem
dreiachsigen Entgleisungswagen der SNCF gefunden. Die
Messungen wurden bei Geschwindigkeiten von 40 bzw.
60 km/h in Holzschwellengleisen, die vorher im Schaufel-
verfahren behandelt wurden, durchgefuhrt. MaBgebend fur
die Zulassigkeit der Querkréafte sind nicht die gemessenen
Kraftspitzen, sondern die Krafte, die langer als '/20sec
(bei 160 km/h ~ 2,0 m) auf das Gleis einwirken. Bei dieser
Betrachtungsweise bleibt unberiicksichtigt, ob die Kraft von
einer Achse oder anteilig von mehreren Achsen aufge-
bracht wird.

Die haufig auftauchende Frage, ob die nach der genannten
Formel errechnete hdchstzulassige Beanspruchung im Be-
reich hoher Geschwindigkeiten bei deutschen Oberbau-
verhéaltnissen abgewandelt werden kann, ist mit Sicherheit
zur Zeit noch nicht zu beantworten. Die Untersuchung die-
ser komplexen Zusammenhange ist zwar vor langerer Zeit
eingeleitet worden; in der Praxis stoRt die experimentelle
Uberprifung der Abwandlungsfahigkeit der Formel jedoch
auf sehr groBe Schwierigkeiten, da ein instabiler Gleis-
zustand auf einem betrieblich genutzten Streckenabschnitt
aus Sicherheitsgrinden nicht herbeigefuhrt werden kann.
Theoretische Uberlegungen fithren zu dem Ergebnis, daR
dieser international anerkannte und von ORE empfohlene
Grenzwert auch bei den deutschen Oberbauverhéltnissen
gilt.

Da die Prazision eines Gleises, das mit modernen
Hochleistungsmaschinen unterhalten wird, aus technischen
und wirtschaftlichen Grinden kaum noch gesteigert werden
kann, kommt es darauf an, Fahrzeuge einzusetzen, deren
Laufwerke bei Héchstgeschwindigkeit auch dann noch den
vorgenannten Kriterien entsprechen, wenn das Gleis in-
folge Betriebsbelastung bereits im zulassigen Rahmen Feh-
ler aufweist. Um das Aufklettern der Fahrzeuge auszu-
schlieBen, darf der Grenzwert

0 = Radfahrmasse [t]
nicht Gberschritten werden.



Anzahl Letztes
der Einsatz-
gebauten jahr
Lok
1
Nachbauten 1856
8
8
207 ~ 1948
159 1967
20 1969
noch ein-
~ 3800
gesetzt
974 1965
noch ein-
536
gesetzt
5 260 1972
~ 3000 1970
1519 1953
17 1953
~ 1550 1968
1380 1968
noch ein-
~ 1300
gesetzt
241 1973
noch ein-
55 gesetzt
(BR 012)
298 1972
60 1966
3 1957
2 1958
95 1966
noch ein-
520
gesetzt
noch ein-
366 gesetzt
(BR 042)
noch ein-
tiber 3 000
gesetzt
tiber 6 000 1963
noch ein-
rd. 2 000 gesetzt
BR 044/043
28 1968
10 1961
noch ein-
875
gesetzt
1 1945
2 1968
105 noch ein-
gesetzt
18 1972
2 1967
41 1972

Bemerkungen

Keine weiteren Daten
1600 mm - Spur
*) 120 km/h erreicht

*) Mit Neubaukessel
184 Denkmallok Museum Minchen

Denkmallok in Offenburg, Dutzen

Denkmallok in Lohne

Denkmallok Museum Hamburg,
AW Witten

Denkmallok Netphen-Deuz und
Deutsche Gesellschaft fur
Eisenbahngeschichte

Denkmallok Bw Haltingen

Denkm allok
Opladen, Bayreuth, Burgsteinfurt

Denkmallok in Génnern

*) Mit Neubaukessel / Denkm allok
in Bielefeld

**) Olfeuerung / Denkmallok
in Bebra, Rheine

Denkmallok in Kirchheim

Denkmallok Verkehrsmuseum
Nirnberg

Denkmallok
Schiefweg, Gluckstadt, Ulm, Rotz,
Ludwigsburg, Weiden

Kriegslok

Denkmallok Deutsche Gesellschaft
fur Eisenbahngeschichte

Denkmallok in Konstanz
Denkmallok in Ludwigsburg

Versuchslok mit Dampfmotoren

Denkmallok fur Verkehrsmuseum
Berlin

Denkmallok Deutsche Gesellschaft
fur Eisenbahngeschichte

Denkmallok Ulmer Eisenbahn-
freunde

Denkmallok Deutsche Gesellschaft
fur Eisenbahngeschichte

Denkmallok in Lingen

Ziffern bestehende Triebfahrzeugnummer mit anschlieBen-
der Kontrollziffer bezeichnet die Fahrzeugart. Die Dampf-
lokomotiven erhielten als erste Ziffer eine Null. Die beiden
nachstfolgenden Ziffern sind in der Regel mit der alten
Stammnummer identisch. Soweit moglich, wurden auch die
alten Ordnungsnummern unverédndert in das neue Schema
iGbernommen.

Nach dem Ersten Weltkrieg war zunachst geplant, beson-
ders bewdahrte Typen der einzelnen Lander-Bauarten als
Einheitsbauart fur das ganze Reich nachzubauen. Der bunt-
gewlirfelte Lokomotivpark erforderte jedoch dringend eine
Vereinheitlichung. Mit Ricksicht auf eine notwendige Nor-
mung und Typisierung fir einen betriebsgerechten Einsatz
und eine wirtschaftliche Unterhaltung wurden neue Loko-
motivtypen entwickelt. So entstanden die ,Einheitslokomo-
tiven 1925“ der Deutschen Reichsbahn, die in den Jahren
1925 bis 1932 gebaut wurden.

Auf dem Schnellzugsektor gesellten sich aus dem Pro-
,Einheitslok 1925" zu den
Lokomotiven der Lander-Bauarten, wie die dreifach ge-

gramm der bewé&hrten
kuppelten preuBischen Drei- und Vierzylinder-Maschinen
der Baureihe S 10 (Reihe 17) sowie die bayerischen und
badischen Vierzylinder-Verbund-Lokomotiven der Bau-
reihen S 3/6 und IVh (Reihe 18) zunéachst eine zwei- und
dreizylindrige schwere Schnellzuglokomotive der Bau-
reihen 01 und 0110 mit 20t Achsdruck sowie eine leichtere
Variante mit 18t Achsdruck der Baureihen 03 und 0310
Die Dreizylinderlokomotiven mit Spitzengeschwindigkeiten
von 140 km/h wurden anfangs mit Stromlinienverkleidung
geliefert, die jedoch bald wieder entfernt wurde, da sie die
Zufuhr der Verbrennungsluft behinderte und das Triebwerk
schwer zugéanglich machte. In den 50er Jahren wurden
mehrere Lokomotiven beider Baureihen sowie auch einige
Lokomotiven der Baureihe 18 im Rahmen der Modernisie-
rung mit neuen, vollstandig geschweilRten Kesseln mit
Verbrennungskammer, Mischvorwarmer und teilweise mit
Walzlagern im Laufwerk ausgeristet. 34 Lokomotiven der
Baureihe 01 10 wurden auf Olfeuerung umgestellt; sie sind
heute noch als 012 auf der Strecke Rheine-Emden ein-
gesetzt.

Geschwindigkeits-Weltrekord fur die 05 002

Der Gedanke, gleichsam als Konkurrenz zu den neuzeit-
lichen elektrischen Lokomotiven und Triebwagen ein Netz
besonders schnellfahrender, dampflokomotivbespannter
Reiseziuge einzurichten, lieB die Stromlinienlokomotiven
der Baureihen 05 und 61 mit einer Héchstgeschwindigkeit
von 175 km/h entstehen. Im Mai 1936 erzielte die 05 002
mit ihren 2 300 mm groRBen Treibrddern wa&hrend einer
Versuchsfahrt bei einer Leistung von 2400 PSi eine Spit-
zengeschwindigkeit von 200,4 km/h und damit den Ge-
schwindigkeits- Weltrekord fur Dampflokomotiven. Von
den nur drei gebauten Lokomotiven wurde die 05 001 dem
Verkehrsmuseum in Nirnberg zugefuhrt. Die beiden zwei-
und dreizylindrigen Schnellzug- Tenderlokomotiven der
Baureihe 61 waren fur die Befdorderung der berihmten
Henschel- Wegmann-Zige zwischen Berlin und Dresden
eingesetzt.

Die allseitig bewahrten und in groBerem Umfang beschaff-
ten Personenzuglokomotiven der Baureihe 38'° (pr. P 8)
und die Tenderlokomotive der Baureihen 744 (pr. T 12)
und 78° (pr. T 18) lieRen sich durch die Einheitslokomotiven
der Baureihen 24 und 64, deren Bauteile weitgehend unter-
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einander austauschbar waren, nicht verdréngen. Im Jhre
1974 sind noch jeweils eine der Baureihe 38'° und 78° ein-
gesetzt.

Auch an Giterzuglokomotiven hatten die Landerbahnen
hervorragende vier- und funffach gekuppelte, zwei- und
dreizylindrige Maschinen, wie die vielfaltigen Spielarten
der Baureihen 55 und 56 (pr. G 7, G 8, G 9), die bewdahrten
Baureihen 5710 (pr. G 10), 58'° (pr. G 12) und als Sonder-
ausfuhrung fur die Steilstrecken im Schwarzwald eine
sechsfach gekuppelte Lokomotive der Baureihe 59° (wirtt.
K) mit 1920 PSi sowie leistungsfahige Tenderlokomotiven
fur den Verschiebedienst, Schubbetrieb und fur den Ein-
satz auf Nebenstrecken, wie z. B. die Baureihen 89 (pr. T 3),
93 (pr. T 14), 94 (T 16) u. a. hervorgebracht.

Als Neubau aus dem ,Einheitsprogramm*“ wurde die erste
schnellfahrende Guiterzuglokomotive der Baureihe 41 mit
einer Hochstgeschwindigkeit von 90 km/h entwickelt, von
denen einige spater auch Neubaukessel erhielten und 40

auf Olfeuerung umgestellt wurden; 35 Stiick zdhlen heute
noch als Baureihe 042 zum Einsatzbestand der DB.

Das Ruckgrat im schweren Guterzugdienst bildeten die
Lokomotiven der Baureihen 50 und 44, die noch heute mit
rund 600 Lokomotiven im Einsatzbestand zu finden sind.
Die Baureihe 50 wurde als zweizylindrige, funffach gekup-
pelte Lokomotive mit einer Leistung von 1625 PSi als
Ersatz fur die Baureihe 57'° entwickelt und konnte mit ihrer
geringen Achslast von nur 15t auch die meisten Tender-
lokomotiven auf den Nebenbahnen ablésen. Von ihr wur-
den allein Uber 3 000 Maschinen gebaut; als vereinfachte
Variante ist die Kriegslokomotive der Baureihe 52 bekannt
geworden. Von den vorwiegend fur den schwereren Gilter-
zugdienst gebauten rund 2 000 Dreizylinderlokomotiven
der Baureihe 44 mit 1910 PSi wurden 32 auf Olfeuerung
umgestellt, wodurch die Leistung auf 2 100 PSi erhoht
werden konnte. Von diesen sind heute noch 26 als Bau-
reihe 043 im Ensatz.
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desbahngesetz ist die Deutsche Bundesbahn - als Sonder-
vermodgen des Bundes - nach kaufmannischen Grund-
satzen zu fuhren. Sie bedarf daher in den leitenden Posi-
tionen kaufmannisch denkender, aufgeschlossener Verwal-
tungsfachleute. Als solche nehmen Juristen und Wirt-
schaftswissenschaftler nach einer Einfihrung in den Eisen-
bahndienst Aufgaben im kommerziellen, finanziellen, per-
sonellen, sozialen und administrativen Sektor des Unter-
nehmens wahr, auch bei der Unternehmens- und Projekt-
planung, in Markt- und Absatzforschung, dem innerbe-
trieblichen Rechnungswesen, in Statistik und Datenver-
arbeitung.

Neben den juristisch-kaufméannisch vorgebildeten Fih-
rungskréaften bendtigt die Deutsche Bundesbahn selbstver-
standlich den technischen Fachmann. Diplomingenieure
der verschiedenen Fachrichtungen, z. B. des Bauingenieur-
wesens, des Maschinenbaues oder der Elektrotechnik.
Diese bereiten sich rund zwei Jahre auf ihre zukunftige
Tatigkeit vor und werden nach der GroRBen Staatsprifung
Vorsteher einer gréBeren Dienststelle, spater Amtsvor-
stand und Dezernent in der Direktion mit selbstandiger
Entscheidungsbefugnis fir ihren Geschaftsbereich.

Je nach Eignung, Befdhigung und Leistung kdnnen die
Beamten des héheren Dienstes uber den Bundesbahnober-
rat zum Bundesbahndirektor, Leitenden Bundesbahndirek-
tor sowie zum Abteilungsleiter einer Direktion oder zen-
tralen Stelle aufsteigen. Auch die Stellung eines Prasiden-
ten einer Bundesbahndirektion, eines Zentralamtes sowie
eines Referenten und Abteilungsleiters bei der Hauptver-
waltung der Deutschen Bundesbahn kann erreicht werden.

Bei diesem notwendigerweise nur kursorischen Uberblick
Uber die vielfaltigen beruflichen Modglichkeiten fir junge
Menschen laRt sich schon erkennen, daR jede der géangi-
gen Arten schulischer Vorbildung geeignet ist, den Einstieg
in ein attraktives und erfolgversprechendes Berufsleben zu
gewahrleisten.

In diesem Zusammenhang mufl natirlich auch das gerade-
zu als vorbildlich zu bezeichnende betriebliche Bildungs-
wesen der Deutschen Bundesbahn genannt werden, das
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Laufbahnausbildungen

die Ausbildung sowie dienstzeitbegleitende Fortbildung
der Mitarbeiter aller Laufbahnen Udbernimmt. Die obige
Grafik 6 zeigt, in welchem Umfang z. B. die jeweiligen
Ausbildungszahlen in den vergangenen Jahren angestiegen
sind.

Der technische Wandel, dem die Deutsche Bundesbahn
unterworfen ist, wie auch die standig steigenden Anforde-
rungen an das Allgemein- wie das Fachwissen, verlangen
geradezu nach standiger Anpassung und Fortbildung. Die
Moglichkeit zu einer aus dieser Forderung resultierenden
kontinuierlichen Weiterbildung in Verbindung mit der
Durchlassigkeit der ansonsten an schulische Voraussetzun-
gen gebundenen Laufbahnen durch die Verzahnungsamter
schafft die Aufstiegschancen, derer sich die Deutsche Bun-
desbahn - wie ich meine, zu Recht - rihmen darf; hier
ist wirklich die viel zitierte Durchléassigkeit der Berufs-
bildung verwirklicht!

Von der Deutschen Bundesbahn selbst vorgenommene
Untersuchungen zur Frage der Motivierung fir die Wahl
eines bestimmten Arbeitgebers - ich habe sie schon er-
wahnt - haben erkennen lassen, dalB neben Fragen der
Ausbildung - dieser wieder in Verbindung mit Md&glich-
keiten beruflichen Aufstiegs gesehen - dem Gesichts-
punkt der Vergltung eine ganz wesentliche Position ein-
gerdumt wird. Hier braucht die Deutsche Bundesbahn ihr
Licht nicht unter den Scheffel zu stellen: En nichterner
Zahlenvergleich zeigt, daR z. B. bei nahezu 40 % der von
der Deutschen Bundesbahn voll beschéaftigten Arbeiter ein
Monatseinkommen von 1800 DM uberschritten wird. Was
die beamteten Mitarbeiter betrifft, so konnte in den ver-
gangenen Jahren auch hier eine Vielzahl von Beforde-
rungsstellen geschaffen werden.

Hinzu kommt ein Weiteres: Die Deutsche Bundesbahn
bietet als eines der wenigen Unternehmen vergleichbarer
Art den groRen Vorzug, daR es dem Mitarbeiter moglich
ist, den Beruf zu wechseln, dabei aber nicht den Arbeit-
geber bzw. Dienstherrn wechseln zu mussen. Durch ihr

150

weitverzweigtes Engagement im Dienstleistungsbereich
kann die Deutsche Bundesbahn eben eine Vielzahl sonst
kontroverser, bei ihr aber zusammengehdrender Berufs-

bilder anbieten.

Der Erwédhnung bedarf dabei auch die Tatsache, daR die
Deutsche Bundesbahn an einer Reihe verkehrswirtschaft-
licher und anderer, den Verkehrsbelangen dienender Unter-
nehmen unmittelbar beteiligt ist. Herausgegriffen seien in
diesem Zusammenhang nur die Deutsche Speise- und
Schlafwagen- Gesellschaft (DSG) oder die Bodenseeschiff-
fahrt, die Deutsche Verkehrs- Kreditbank (DVKB) oder z. B.
die Firma Schenker auf dem Speditionssektor. Dies stellt
- gerade fur den jungen - Mitarbeiter eine zuzugliche
Verbreiterung des beruflichen Angebots dar. Nicht nur der
Eisenbahnbereich im engeren Sinn offeriert also attraktive
Positionen. Es ist durchaus mdglich, dalR ein Mitarbeiter
vom Stammunternehmen zu einem Tochterunternehmen
wechselt. Zur Wahrnehmung von Flhrungspositionen wer-
den sogar vielfach DB- Mitarbeiter dorthin abgeordnet.

Zum SchlufR bleibt festzuhalten:

Ich hoffe, durch meine Ausfuhrungen ist klar geworden,
die DB ist wirklich Arbeitgeber fir 114 verschiedenartige
Berufe.

Sicher, in einigen dieser Berufe findet nur eine geringe
Anzahl von Mitarbeitern eine Beschaftigung, aber mehr
als in der Zahl des damit angedeuteten beruflichen Ange-
bots sollte hierdurch die Vielfalt abwechslungsreicher, den
eigenen Neigungen und Féhigkeiten entsprechender beruf-
licher Betatigung bei gleichzeitiger aussichtsreicher Forde-
rung des eigenen Fortkommens zum Ausdruck gebracht
werden. Gerade dem jungen Menschen Leistung abzuver-
langen, aber auch Chancen zu bieten, das sollte unser
Unternehmen stets auszeichnen. Insoweit ist der diesem
Beitrag vorangestellte Satz dann doch mehr als eine werb-
liche Aufforderung: er ist Programm und Verpflichtung fur
die Deutsche Bundesbahn.





