


Uber die Autoren

Dr.-Ing. E.h. Horst Weigelt,

Jahrgang 1828. studierte von 1948 bis 1954 Bauingenieur-
wesen an der Techn. Hochschule Darmstadt. Ab 1955 Bau-
referendar bei der Bundesbahndirektion Frankfurt a. M., ab-
solvierte er 1857 das Zweite Staatsexamen mit Zuerken-
nung eines Reisestipendiums, das ihm zusammen mit dem
Berliner Schinkelpreis Studien bei den Scuth African Rail-
ways ermaglichte. AnschlieBend war er wissenschaftlicher
Assistent am Lehrstuhl fir Eisenbahnbau und -betrieb der
Techn. Universitat Berlin,

Als Vertreter des Amtsvorstandes beim Betriebsamt Ham-
burg leitete er schwierige Brickenbauten und projektierte
anschliefend als bautechn. Dezernent in der Direktion die
Guterbahn Maschen—Jesteburg sowie eine Schnellfahr-
strecke Hamburg-Harburg—Celle, Der 1963 kurzfristig erle-
digte Auftrag den Rochentwurf zur unterirdischen City-S-
Bahn ging nahtlos in Vorarbeiten far den Hamburger
Verkehrsverbund Uber. Dort wurde er 1965 Hauptabtei-
lungsleiter Schrellbahnverkehr mit Schwerpunkt Verkehrs-
planung far U-, 5- und Regionalbahnen.

1971 erhielt Weigelt einen Ruf als ordentlicher Professor an
die Techn. Universitdt Berlin. Er zog es jedoch vor, als Mit-
glied der institutsleitung des ite-Institutes in Hamburg inter-
disziplindre Zukunftsforschung zu betreiben. 1974 Uber-
nahm er die Leitung der S-Bahn-Neubauabteilung in
Hamburg. vollendete mit diesem Team die City-S-Bahn und
begann den Bau der Harburger S-Bahn. In Diensten der
DE-Consult bearbeitete er ein Grundnetz von Stadtschnell-
bahnen fir Taipeh (Taiwan).

Ab 1979 hat Weigelt als letzter Prasident der Bundesbahn-
direktion Nirnberg die Modernisierung und Umstrukturie-
rung der Bahn in Nordbayern unter der Zielsetzung des
besseren Leistungsangebotes und der héheren Wirtschaft-
lichkeit konseguent vorangetrieben, Sein besonderes Enga-
gement galt dem Aufbau der Narnberger S-Bahn zeitgleich
mit dem Verkehrsverbund Grof3raum Narnberg (VGN), der
Einbeziehung Frankens in den Hochgeschwindigkeitsver-
kehr, insbes. durch die Neubaustrecke Nirnberg—Ingol-
stadt. dem Einsatz der Neitech-Zlige in Ostbayern und der
Wiederherstellung der Verkehrsverbindungen zwischen Ost
und West.

Als Initiator flr die Nirnberger Veranstaltungen zum Ju-
bildum 150 Jahre Deutsche Eisenbahn" legte Weigelt be-
reits 1980 die Grundgedanken fir Leistungsschau. Erweite-
rung des Verkehrsmuseums und Fahrzeugparaden vor.
Neben cen vielfaltigen Verpflichtungen brachte er an der
Spitze eines Konzeptionsteams zur Umgestaltung des Ver-
kehrsmuseums seine verkehrshistorischen Kenntnisse ein,
ebenso auch im Aufsichtsrat der Eisenbahnjahr-Ausstel-
lungsgesellschaft (EJA).

1985 wurde Weigelt von der Universitat Stuttgart die akade-
mische Wirde Dr.-Ing. Ehren halber verliehen. 1986 wurde
er mit dem Bundesverdienstkreuz am Bande ausgezeich-
net. 1994 mit der 1. Klasse, 1995 ‘rat Weigelt nach Uber-
fihrung der Direktion in die Struktur der DB AG als Kon-
zembeaufiragter fir Nordbayern mit fast 67 Jahren in den
Ruhestand und leitete zunichst noch als Prasident die
Deutsche Verkehrswissenschafiliche Gesellschaft (DVWG).
Ais Schriftleiler der ETR — Eisenbahntechnische Rund-
schau ist er mit dem Eisenbahnwesen weiter verbunden.
Weigelt ist Autor mehrerer Bilcher und zahlreicher Zeit-
schriftenbeitrage Uber verkehrswissenschaftliche ung ver-
kehrshistorische Themen.

Dipl.-Ing. Ulrich Langner,

Jahrgang 1937, studierte von 1956 bis 1962 an der Techni-
schen Universitédt Berlin Architektur und war wahrend und
nach seinem Studium als Entwurfsarchitekt im Wohnungs-
bau in Berlin tatig. Die Verbindung zur Bahn entstand durch
eine Semesterarbeit am Lehrstuhl fir Baukonstruktion, die
Bahnsteigliberdachungen und Hallenkonstruktionen vom
Beginn der Eisenbahn bis in die Mitte unseres Jahrhunderts
umfangreich dokumentierte. Als Referendar bei der Deut-
schen Bundesbahn (DB) erhielt er 1964 die Gelegenheit, fir
die Gesellschaft zur Wiedererrichtung eines Verkehrsmu-
seums in Berlin die Berliner Verkehrsausstellung zu gestal-
ten. Erste Bahnbauten nach eigenen Entwiirfen wurden
1967 bis 1969 im Sauerland realisiert. Bis 1973 Assistenz-
zeit beim Chefarchitekten der DB, Dipl.-Ing. Theodor
Dierksmeler, danach Ubernahme eines Hochbaudezernats
bei der Bundesbahndirektion in Frankfurt am Main mit Um-
und Neubauten aller Art sowie Sanierungsaufgaben im
Wohnungsbau als technischer GeschéfisfUhrer einer Eisen-
bahnsiedlungsgesellschaft in Mainz. Die Zusammenarbeit
mit Unternehmensberatern bei Rationalisierungsaufgaben
festigte die Erkenntnis, daf die Architektur bei der Bahn
nach der Wiederaufbauphase nicht die Position halten
konnte, die ihr traditionell zugestanden hétte. deshalb kam
1981 die Berufung zum Geschéftsfohrer der von der Stadt
NUrnberg und der Nirnberger Messe initiierten Eisenbahn-
jahr-Ausstellungsgesellschaft nicht ungelegen. Die Beschaf-
tigung mit der Historie der deutschen Eisenbahnen aus An-
laB ihres 150jahrigen Bestehens brachte Erkenninisse, die
den Interessen der Deutschen Bundesbahn in Verbindung
mit dem Jubildum zuwider liefen. Die Aufarbeitung der
jungeren Vergangenheit wurde zu einem zentralen Dis-
kussions- und Ausstellungsthema der kulturhistorischen
Ausstellung ,Zug der Zeit — Zeit der Zlge".

Nach Rlckkehr zur DB 1986 Betreuung eines Grolivorha-
bens im Rahmen der Neubaustrecke Hannover—Wiurzburg:
Nach den Entwurfen der Architekten Andreas Brandt/Rudolf
Bottcher, Dieter Dietrich/Franz Guggenberger und Peter
Schuck wurde bis 1991 der einzige Neubaubahnhof nach
20jahriger Planungspause auf diesem Gebiet bei der DB in
Kassel-Wilhelmshdhe realisiert.

Die Architektur fand zur Bahn zurlck, aber die wri Umbruch
befindliche Deutsche Bundesbahn, jetzt wiedervereint mit
der Deutschen Reichsbahn, veranderte die berufliche Situa-
tion vieler Mitarbeiter, auch die der Fihrungskréfte. Der
{Ubergang zur beschlossenen Privatisierung der Bahn muB-
te .geplant” und ,gesteuert” werden, zuséatzliche Erfahrun-
gen fiir eineinhalb Jahre bei der Bundesbahndirektion Nurn-
berg. Seit Griindung der DB AG 1994 gehdrt Ulrich Langner
zum Geschaftsbereich Personenbahnhdfe und betreut die
Projekte an der neuen Nord-Sid-Tunnelstrecke vom Bahn-
hof Gesundbrunnen Uber den zentralen Kreuzungsbahnhof
in unmitlelbarer Nahe des neu entstehenden Regierungs-
viertels, Uber den Bahnhof Potsdamer Platz zum neuen
Sudbahnhof an der Papestralle. Tradition und Fortschritt,
eine Herausforderung stellt die sinnvolle Einbindung des
Transportmittels der Zukunft, Transrapid, in das konventic-
nelle Eisenbahnnetz Berlins dar.

Ulrich Langner ist Autor und Herausgeber vieler Fachbeitra-
ge und Publikationen.



Vorwort des Bundesministers fiir Verkehr,
Matthias Wissmann

Die ,Chronik Deutsche Bundesbahn® halt nicht nur ein wichtiges Kapitel deutscher Eisenbahngeschichte in Wort
und Bild fest, sondern spiegelt gleichsam den Weg der Bundesrepublik Deutschland aus der Nachkriegsnot zum
souverdnen Staat, zur lebendigen Demokratie und einer blihenden Wirtschaft. Die Chronik behandelt den Zeit-
raum 1949 bis 1993, der flr viele ihrer Leser selbst erlebte Vergangenheit sein wird: Teilung Deutschlands, kalter
Krieg und Mauerbau, zugleich aber auch Frieden, Freiheit, Wohlstand und am Ende die Einheit.

Die Deutsche Bundesbahn hat gerade in den Anfangsjahren der Bundesrepublik Deutschland wesentlich zu ihrem
Wiederaufbau beigetragen. Die Beférderung groBer Massen iber weite Strecken ware ohne die Bahn nicht denk-
bar gewesen. Dem Engagement der vielen Eisenbahner der ersten Stunde gebihrt besonderer Dank.

Die ,,Chronik Deutsche Bundesbahn® spiegelt in vielen Biidern und zahlreichen Texten aber auch die schwieriger
werdende Wettbewerbssituation wider, die die Umstellung eines der groBten Monopolunternehmen des Landes
auf eine neue Zeit erforderlich machte. Der immer geringer werdende Anteil der Bahn am gesamten Verkehrsauf-
kommen und die immer groBer werdende Belastung der dffentlichen Hand haben zu der Notwendigkeit getuhrt,
die Grundlagen fur einen Wandlungsproze? der Staatsbehdrde Bahn in ein modernes Dienstleistungsunternehmen
zu schaffen. Mit der Bahnreform ist der Schritt in eine bessere Zukunft der Bahn gemacht. Dank des mit der Bahn-
reform gewonnenen unternehmerischen Handlungsspielraums ist das noch junge Unternehmen Deutsche Bahn
AG bereits nach den ersten drei Jahren ein gutes Stlick auf dem Weg vorangeschritten, die Vision von einer mo-
dernen und umweltbewuBten Bahn des 21. Jahrhunderts Wirklichkeit werden zu lassen.

Die vielen zeitgendssischen AuBerungen, die einmalige Bilddokumentation und die umfassende chronologische
Datensammlung machen die ,,Chronik Deutsche Bundesbahn® nicht nur fir Eisenbahnfreunde, sondern f(ir jeden
an der Entwicklung der Bundesrepublik Deutschland in den ersten Jahren 1949 bis 1993 interessierten Leser zu
einem informativen Nachschlage- und Lesebuch. !hnen allen wiinsche ich auf ihrem Weg durch ein bedeutendes
Stick deutscher Verkehrsgeschichte viele interessante Stunden!

L it

Matthias Wissmann
Bundesminister fir Verkehr



Geleitwort des Aufsichtsratsvorsitzenden der Deutschen Bahn AG,
Dr.-Ing. E. h. Heinz Diirr

Anfang der 90er Jahre erflillten die Deutsche Bundesbahn und die Deutsche Reichsbahn nach den Mafistaben der
Wirtschaft, Uberspitzt formuliert, den Tatbestand der Konkursverschleppung; wobei die Deutsche Reichsbahn als
Sonderfall zu sehen ist.

Der gemeinsame Schuldenberg lag Ende 1993 bei rund 70 Milliarden DM. Bei Beibehaltung des Status quo hétten
sie den Steuerzahler bis zur Jahrtausendwende rund 500 Milliarden DM gekostet; und dies ohne jede Hoffnung
auf eine Trendwende. Uber kurz oder lang hatte das zu einer Schrumpfbahn gefihrt, die nur noch ,Rosinen-
strecken” bedient. Der Siegeszug des Automobils héatte seinen krénenden Abschiul gefunden. Das Technologie-
System Eisenbahn wire zum Nischenanbieter heruntergekormmen.

Angesichts dieses dramatischen Niedergangs setzte sich die Erkenntnis durch: Der Staat ist als Unternehmer un-
geeignet. Das Regelwerk des offentlichen Dienst- und Haushaltsrechts erstickt unternehmerisches Handeln. Der
Staat als Unternehmer, das ist ein milliardenschwerer Irrtum auf Kosten der Steuerzahler und der Arbeitnehmer.
Denn die Eisenbahnerinnen und Eisenbahner haben (ber Jahrzehnte ihr Bestes gegeben, mit Engagement gear-
beitet: doch sie hatten aufgrund der Rahmenbedingungen niemals eine echte Chance.

Die Konsequenz aus dieser Erkenntnis war die Ende 1993 mit GUber 20 % Zustimmung verabschiedete grundlegen-
de Bahnreform; die sogenannte dufiere Bahnreform. Dabei war kiar, daB mit der betriebswirtschaftlichen Sanie-
rung die Voraussetzungen geschaffen werden muften fir die Ubergeordneten Zielsetzungen: Mehr Verkehr auf die
Schiene zu holen und eine dauerhafte Entlastung des Staatshaushalts sicherzustellen.

Die ,innere Bahnreform” — die unternehmerische Neuausrichtung und Neustrukturierung des Konzerns, die Schu-
lung und Weiterbildung der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter, die Anderung der ,Denke” hin zur Dienstleistungs-
mentalitat, die Sanierung und Modemisierung der Infrastrukiur, des rollenden Materials und der Bahnhéfe — ist auf
einen Zeitraum von rund 10 Jahren angelegt.

Nach dem ersten Dirittel dieser Wegstrecke ist es zulassig eine Zwischenbilanz zu ziehen. Die wichtigsten Kennzif-
fern per 31. Dezember 1996 im Vergleich zu 1993, dem letzten ,Behérden-Jahr™:

B Der Umsatz stieg um 6 % auf erstmals Uber 30 Milliarden DM.

B Der Konzern hat in jedem Jahr ein positives Ergebnis erwirtschaftet. Er ist damit auf dem richtigen Weg zu einer
angemessenen Gesamtkapitalrendite als Grundvoraussetzung fir die Bérsenfahigkeit.

B Die Deutsche Bahn transportiert 16 % mehr Fahrgaste; ein Ausweis zunehmender Wettbewerbsfahigkeit und
Attraktivitat.

B Der Produktivitatsfortschritt liegt bei knapp 50 %. Das bedeutet eine deutliche Steigerung der Wettbewerbs-
fahigkeit; die weiter zunehmen wird, wenn sich die bereits getatigten und noch geplanten Investiticnen voll aus-
wirken.

B Von 1994 bis 1996 wurden 41 Milliarden DM investiert. Das entspricht den Gesamtinvestitionen der letzten 10
Jahre von Bundesbahn und Reichsbahn. Die Finf-Jahres-Planung bis 2001 hat ein Investitionsvelumen von
weiteren 81 Milliarden DM flr Infrastruktur, die Modernisierung der Fahrzeugflotte und der Bahnhéfe sowie den
Ausbau der Informationstechnologie.

B Gemessen an der Fortschreibung des Status quo von Bundes- und Reichsbahn wurde der Staatshaushalt in
den ersten drei AG-Jahren um rund 20 Milliarden DM entlastet,

Das Fazit lautet: Die Eisenbahnerinnen und Eisenbahner haben die einmalige Chance der Bahnreform genutzt als
Voraussetzung fir das Ziel, mehr Verkehr auf die Schiene zu holen. Der erfolgreiche Kurs der Bahnreform ist abge-
sichert, der kunden- und marktorientierte Konzernumbau liegt absolut im Plan. Die Deutsche Bahn hat wieder eine

eindeutig positive Perspektive.

Dr.-Ing. E.h. Heinz Dlrr
Aufsichtsratsvorsitzender der Deutschen Bahn AG



Zur Einfiihrung

Die vorliegende Chronik umfaBt die ,Epoche Deutsche Bundesbahn*, wie man die Geschichte der Eisenbahn in
Westdeutschland von der erstmaligen Bezeichnung als Deutsche Bundesbahn am 7. September 1949 bis zur
Grindung der Deutschen Bahn AG am 1. Januar 1994 (iberschreiben kann. Denn es ist in vielerlei Hinsicht ein
bedeutender Abschnitt der deutschen Eisenbahngeschichte.

Die raumliche Begrenzung auf Westdeutschland war eine Folge der Teilung Deutschlands, der Geburtstag iden-
tisch mit der Konstituierung des Deutschen Bundestages und damit ein Meilenstein der deutschen Geschichte.
Nur auf den ersten Blick markiert die Grundung der Deutschen Bahn AG ein nur bahnspezifisches Datum;
tatsachlich ist dies ein Datum der deutschen Geschichte auf dem Weg zu weniger Staat und mehr unternehrme-
rischer Flexibilitat.

Der Leser kann sich anhand der Chronik selber Urteile Uber die Deutsche Bundesbahn (DB} als Teil des deut-
schen Verkehrssystems bilden, denn diese Chronik bietet nicht nur Jahr fUr Jahr einen umfangreichen Ereignis-
kalender und eine Zusammenfassung zur wirtschaftlichen Lage. Vielmehr kommen Bundeskanzler und -mini-
ster, Vorstdnde und Experten der Bundesbahn, Verkehrswissenschaftler, Verkehrspolitiker, Gutachter und
Journalisten zu Wort. Die Autoren hatten den Muz, die jewells aktuellen und kompetent geschriebenen Texte -
Keonzepte, Planungen, Leistungsbeweise oder Kritik - sowie bedeutsame Bilder aus Zeitschriftenfolianten aus-
zuwahlen und in den thematisch-zeitgeschichtlichen Zusammenhang zu stellen.

Zwischen 1949 und 1994 haben zwei Generationen von Fihrungskraften, Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der
Deutschen Bundesbahn (DB) gemeinsam mit der deutschen Bahn- und Bauindustrie die Bahn in einem MafB3e um-
und neugestaltet, wie es nach Vollendung des Eisenbahnnetzes noch nie der Fall war. Denn den beachtlichen In-
novationen der Deutschen Reichsbahn Gesellschaft (DRG) und der folgenden Deutschen Reichsbahn (DR) blieb
im allgemeinen die Breitenwirkung infolge Reparationszahlungen bzw. Materialkontingentierung und Krieg versagt.

Schon die Entwicklungslinien zwischen Anfang und Ende der Bundesbahn fir einige Auspragungen des Sy-
stems Bahn lassen die grofen Fortschritte erkennen, die in der Chronik im einzelnen dokumentiert werden:

B Von der Uberwiegenden Dampfeisenbahn zur elektrifizierten Fern- und Regionalbahn auf aufkommens-
starken Strecken und Verdieselung der Ubrigen.

@ Von zahlreichen Langsamfahrstellen und Planungen fir 120 km/h iber die Wiederzulassung von 160 km/h,
erste Schnellfahrten mit 200 km/h zu rund 1500 km Hochgeschwindigkeitsstrecken {Ausbau und Neubau) fur
200 und 250 km/h.

B Von wenigen Schnellitriebwagen Uber TransEuropExpreB und InterCity 71 zum Integrierten Taktfahrplan

Inter-City 79 bis zum Einstieg in die Hochgeschwindigkeit mit InterCityExpreB.

Von schweren D-ZlUgen mit Post, Gepéck und Exprefigut als Mitlauferverkehr zum InterRegio bzw. InterCity.

Von langsamen Personenzdgen, vielfach mit Abteilwagen, (ber Wendezlige und Umbauwagen, Standard-

angebote mit ,Silberlingen” zu neuzeitlichen Regionalziigen, auch mit Neigetechnik, und zu kompletten,

weltweit beachteten S-Bahn-Netzen.

B Von gewachsenen Guterzugfahrplanen mit Mehrfachumstellungen in personalintensiven, veralteten Rangier-
bahnhéfen zum Knotenpunktsystem mit wenigen automatisierten Rangierbahnhéfen und zu standardisierten
Angeboten bis hin zu InterCargo und Eurocargo.

B Von Klein- und Mittelbehdltern zum System des Kombinierten Ladungsverkehr (KLV) unter Nutzung lei-
stungsfahiger Umschlagbahnhéfe.

B Vom Standardgleis auf Holz- und Stahlschwellen mit Schienen S 49 und StoBllicken sowie Landerbahnglei-
sen zum lickenlos geschweiBten Gleis auf Spannbetonschwellen mit S 54- oder UIC-60-Schienen und zur
Festen Fahrbahn.

B Von persconalintensiver Betriebsflihrung mit vorwiegend mechanischen Stellwerken, Telegrafen, Lautewerken
und Schrankenwdartern Uber automatisierte Bahnibergangssicherungen, Drucktastenstellwerke und Fern-
steuerung zu ersten elektronischen Stellwerken und rechnergesteuerten Zugiiberwachungen.

B Von aufwendigen Gleis- und Weichenanlagen mit vielfaltigen Hochbauten der Universalbahn in den Knoten-
und auch in Zwischenbahnhdfen zum ,Rationalisierten Zustand® mit stark verminderten Anlagen und redu-
ziertem umbauten Raum.



B Von der personalintensiven Bahn mit hoher Fertigungs- und Unterhaltungstiefe, der Staatsbahn als Auffang-
becken fur vom Wehrdienst heimkehrende Eisenbahner, fir Flichtlinge und Vertriebene aus den Ostgebieten
mit absolutem Hochststand von 602 000 Personen im August 1948 und noch 519000 Personen Ende 1951
durch Rationalisierung und gestraffte Organisation auf sozialvertragliche Weise zur schlankeren Bundesbahn
mit 229 310 Mitarbeitern und Auszubildenden Ende 1993.

Dies ist das Erbe, das die Deutsche Bundesbahn der Deutsche Bahn AG Ubergeben hat, und es kann sich se-
hen lassen! Angesichts der Rahmenbedingungen ist es schwer erkdmpft worden. Begriindungen gegeniuber
dem ,Bund” als Eigentimer in Gestalt der Bundesminister fur Verkehr und Finanzen haben viel Kraft und Zeit
gekostet, aber es gelang nie, den Vorsprung aufholen zu konnen, der den Ingenieuren des Autobahn- und Bun-
desstraflenbaues per Fernstraf3enplan geschenkt wurde.

Dieses Erbe ist keineswegs voll befriedigend. Dazu waren die Rahmenbedingungen zu schwierig und die Struk-
turprobleme zu grof3, unter denen die DB arbeiten mufite. Aber die durchgreifende Modernisierung ermdglichte
die Selbstbehauptung der Bahn in dem sdkularen Wandel vom ausgehenden Eisenbahnzeitalter zum Hohe-
punkt des Automobilzeitalters, verhinderte freilich nicht den Rickfall bei den Marktanteilen im rasant wachsen-
den Verkehrsmarkt.

Nicht wenige Experten haben seinerzeit Kritik gelibt, als der jungen Bundesbahn ein gesetzlicher Rahmen Uber-
gestulpt wurde, der dem erkennbaren sakularen Wandel nicht gerecht wurde. im Gegenteil sogar einen Riick-
schritt hinter demjenigen der Deutschen Reichsbahn Gesellschaft bedeutete. Weitgehend wurde an der Staats-
bahn als Universalverkehrsmittel fir alles und jedes und mit gemeinwirtschaftlich gepragten Tarifen und
Pflichten festgehalten, als Lastkraftwagen und Busse dieses Tarifsystem bereits aushohlten.

Der Preis flur diesen massiven Irrtum war hoch: Wachsende Defizite bei der DB, steigende Schulden und Zins-
belastungen mit wiederum wachsenden Defiziten und ein moralischer Druck auf die Mitarbeiter, gleichsam als
Schuldenmacher.

Als die Liberalisierung des europdischen Transportmarktes vorauseilende Wirkungen in Form von sinkenden
Guterverkehrspreisen zeigte und die Konjunktur erschlaffte, hieen die Alternativen aus der Sicht der Regie-
rungskommission Bahn nur noch Schrumpfbahn oder tiefgreifende Strukturreform.

Die Chronik Deutsche Bundesbahn hat gerade auch dem Ringen um die sinnvolle Bahnstruktur ausgiebig
Raum gegeben. Die Beitrage der letzten Jahre zielen auf die Bahnrefom, also auf eine neue Epoche der deut-
schen Eisenbahngeschichte und eine erfolgreiche Deutsche Bahn AG.

/w/ﬁ J'm?ﬂ?

Dr.-Ing. €. h. Horst Weigelt



»lhr Zug-Begleiter*

unterrichtet Sie iiber Aufbau und Nutzungsmoglichkeiten dieses Nachschlage- und Lesebuchs

Zug um Zug flhren fast 2000 Daten und uber 1000 Bilder chronologisch von 1949 bis 1993 durch ein ereignis-
reiches und bedeutendes Stiick deutscher Verkehrsgeschichte, nachdem die schweren Jahre nach 1845 im
Zeitraffer vorgestellt werden.

Zu Beginn eines jeden Jahres erhalten Sie einen Ereigniskalender Uber die fir die Entwicklung der Deutschen
Bundesbahn (DB) relevanten Geschehnisse, iber Planungen, Maf3nahmen, Indienststellung von neuen Fahr-
zeugtypen, Erdffnung und Stillegung von Strecken, technologischen Neuerungen u.a.m.

(] Dieses Zeichen bedeutet, dal unter dem gleichen Datum ein neues Ereignis beginnt.

* Wenn dieses Zeichen auftaucht, kénnen Sie bei diesem Ereignis auf einer der nachsten Seiten vertiefende
Informationen finden.

Im anschlieBenden Text- und Bildteil haben die Autoren aus den unten aufgefihrten Publikationen und aus Ta-
geszeitungen Originalbeitrdge aus dem jeweiligen Jahr ausgewahlt, die den Weg der Bundesbahn in besonde-
rem Mabe pragten oder beeinfluiten. In der Regel wurden die Beitrage gekurzt oder auf Ausziige beschrinkt,
um das Wesentliche fir die geschichtliche Entwicklung herauszufiltern. Vielfach finden sich kurze Einfihrungen
der Autoren, die den Beitrag im Umfeld positionieren.

Nach der chinesischen Spruchweisheit ,Ein Bild sagt mehr als tausend Wonte" wurden Uber 1000 Fotografien
und graphische Darstellungen aus den Fachbeitragen, aber auch der Fulle der jahrlich erschienenen Fotos aus-
gewahlt, die das jeweilige Leistungsangebot der DB, ihre Planungen, vollendeten Infrastrukturen, neue Fahrzeu-
ge. Leistungen der Eisenbahner, den Perscnen- und Giterverkehr sowie die verkehrswirtschaftliche Entwick-
lung in pragnanter Weise widerspiegeln und heute teilweise als eindrucksvolle Zeitdokumente gelten kdénnen.
Manches soll aber auch den Leser zum Schmunzeln verieiten.

Jedes Jahr wird abgeschlossen durch das Kapitel ,.Won Jahr zu Jahr". Hier haben die Autoren versucht, die
Entwicklungslinien nach MafB und Zahl aufzuzeigen, die sich nicht in den Ereigniskalender pressen lassen und
auch nicht in Textbeitragen - allein wegen des Umfangs - einzufangen sind. Hierbei werden insbesondere die
Veranderungen der wirtschaftlichen Lage und des Verkehrsumfanges, der Investitionen und beim Personal als
wichtigstem Aktivposten behandelt.

Mit den drei Blocken Ereigniskalender, Text- und Bildteil, Von Jahr zu Jahr dirfte es den Autcren gelungen
sein, dem Leser ein plastisches Bild von jedem der 44 Jahre Deutsche Bundesbahn zu vermittein.

Wer daruberhinaus vertiefend in die eine oder andere Materie einsteigen mdchte, findet am Rand eines jeden
Textbeitrages die Quelle angegeben.

Die Abklirzungen der hauptsachlich herangezogenen Publikaticnen lauten:
BB = Die Bundesbahn, Hestra-Verlag, ab 1992 Die Deutsche Bahn

BM = Bundesbahn-Mitteilungen

DB-Pr = Deutsche Bundesbhahn-Pressedienst

ETR = Eisenbahntechnische Rundschau, Hestra-Verlag
JdE = Jahrbuch des Eisenbahnwesens, Hestra-Verlag.

Ein umfangreiches Register am Schlufl des Buchs, von Herrn Wolfgang Stoffels mit Akribie erstellt, ermdglicht
dem Leser, einen raschen Einstieg in die umfangreiche Chronik, z. B. wenn er ein Ereignis, ein ganz bestimmtes
Thema, eine Personlichkeit oder einen Autor sucht und naher studieren mdchte. Herrn Stoffels gebthrt Dank fir
diese aufwendige Arbeit, wie den anderen Helfern, Herrn Wudy, Herrn Sitzmann und Herrn Lange.
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1945

Die schweren Jahre nach 1945

Ein Uberblick der Redaktion ,Die Bundesbahn™ von 1351, vermutlich aus der Fedar von Berthold Stumpf
(gekirzt und mit Zwischeniberschriften versehen)

Das Ende aber war das Chaos!

Als in den Frihjahrstagen des Jahres
1945 Uber Rhein und Weichsel hinweg
das Kampfgeschehen des nun 5%z Jahre
witenden zweiten Weltkriegs in das Herz
Mitteleuropas und damit auf deutschen
Boden getragen wurde, vollendete sich
ein Zerstérungswerk am alten europai-
schen Kontinent, wie es in diesen Aus-
mafen seine Geschichte noch nicht auf-
zuweisen hatte. Hunger und Entkraftung
hatten altbewdhrte gesellschaftliche und
sittliche Ordnungen unter den Menschen
gesprengt, kulturelle und moralische Ver-
pflichtungen ihrer bindenden Kraft be-
raubt und natlrliche cder gar géttliche
Wertungen weithin aus dem Bewultsein
der Menschen verdrangt. Das Ende aber
war das vollstandige Chaaos.

Not und Zerstérungen

Welchen Umfang die Zerstérungen in
Europa und in Deutschland erreicht hat-
ten, war freilich zundchst noch nicht zu
erkennen. Erst nach und nach sickerten
die Zerstorungsmeldungen aus allen Ge-
bieten durch. Am Ende ergab sich, daB
z.Z1, des Kriegsschlusses von 21,5 Millio-
nen berufstatiger deutscher Manner der
Vorkriegszeit Uber 3 Millionen gefallen
waren. 5 Millionen befanden sich in rus-
sischer Gefangenschaft. Der Bomben-
krieg hatte 10 Millionen Menschen hei-
matlos gemacht, sie bewegten sich zwi-
schen Trimmermassen im Umfang von
400 Millionen m?. damit 15 Stédten der
GroBe Frankiurts vergleichbar. Im Gebiet
des Reiches mit den Grenzen von 1937
waren rund 920 Million m? umbauten
Wohnraums und 380 Millionen m? der of-
fentlichen Gebdude und Fabrikbauten in
Schutt und Asche gelegt worden. Wert-
voliste in alier Welt bekannte Kulturbau-
ten wurden Opfer des Krieges.

Alle Verkehrswege waren unterbrochen.
Rund 7600 Eisenbahn- und Strafen-
brucken waren mehr oder weniger zer-
stort, dbrigens nur wenig mehr ais in
Frankreich, wo 7550 Bricken bescha-
digt cder vernichtet waren. Fahrzeuge
der Schiene. StraBe und Wasserstrafie
waren in groBer Zahl verbrannt, zer-
schossen oder untergegangen. Weit
(ber 100000 beschadigte Personen-
und Giiterwagen waren auf den Eisen-
bahngleisen im Bereich der Bundesrepu-
blik abgestellt.

Der Gesamtschaden, der durch die
Kriegseinwirkungen allein in der Doppel-
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zone an den Eisenbahnanlagen entstan-
den war, belief sich dem Werte nach auf
etwa 3 Milliarden Mark.

Die Leistung der
~unbekannten Eisenbahner*

In dieser Welt der Verwiistung und der
Verzweiflung hing das Leben von Millio-
nen von Menschen nur noch davon ab,
daB es gelang, das Verkehrswesen so
schnell wie mdglich wenigstens behelfs-
maBig wieder in Gang zu setzen. Beson-
ders den Mannern des Hauptverkehrs-
tragers, der Schiene. war klar, welche un-
geheure Verantwartung auf ihren Schul-
tern lag; denn die Eisenbahnen muBten
mindestens 70% der fur die Volkswirt-
schaft bendtigten Transportkapazitaten
zur Verfligung stellen. Ihre erste und
dringlichste Aufgabe war es zunadchst
einmal. trotz aller Zerstérungen eine ge-
wisse Ordnung im Verkehrsnetz wieder
herzustellen und damit den Boden flr
einen alimahlichen Anstieg der Verkehrs-
leistungen zu bereiten. Dazu waren Man-
ner nétig, die — auch ohne Anieitung — je-
der an seinem Platze intuitiv wufiten,
was zuU tun notwendig war und, ungeach-
tet aller personlichen und materiellen
Schwierigkeiten, in dieser Hinsicht han-
delten. In dieser Lage nun hat sich er-
wiesen, daB die Deutsche Reichsbahnin
den Jahren nach 1920 in langdauernder
Schulung des Personals und aus der Tra-
dition des Unternehmens heraus Men-
schen herangebildet hat, die in der
schwersten Not ihres Volkes nur ihren
Dienst tun” und nicht .Geschafte ma-
chen” wollten. Die innere Verbundenheit
mit einem Betrieb, der in seiner Organi-
sation und in seinen Leistungen die An-
erkennung der Welt gefunden hatte, der
berufliche Stolz, diesem Unternehmen
anzugehotren, und das Wissen um die
schlechthin entscheidende Bedeutung
der Wiederaufnahme des Verkehrs bilde-
ten die Grundiage fir einen schnellen
Wiederaufbau des Eisenbahnwesens
und damit zugleich eine der wesentlich-
sten Voraussetzungen zu der spateren
Wiederbelebung der deutschen Wirt-
schaft.

Von den Wiederaufbauerfolgen der Ei-
senbahn wird wenig gesprochen. Den
Mannern, die sie vollbracht haben, er-
scheinen sie selbstverstandlich. Bei den
anderen verblafit die Erinnerung an die
groBe Not der Jahre 1945 bis 1948 und
an die Rettung daraus allzu schnell. Die

Leistung des ,unbekannten Eisenbabh-
ners” jener Tage der Vergessenheit zu
entreilen, heiBt nicht mehr und nicht we-
niger als eine Dankesschuld abtragen,
veon der niemand unter uns sich aus-
schlieen kann.

Wiederaufbau in alter Form

Wie der Wiederaufbau der Verkehrsanla-
gen und Schienenwege nach dem Zu-
sammenbruch in Angriff zu nehmen war,
war weithin zwangslaufig bestimmt. Ein
planvoller Wiederaufbau unter zentraler
Steuerung war schon mangels einer
Uber die Zonengrenze hinausreichenden
Verwaltungsorganisation nicht méglich.
Fur die Verwirklichung der Erkenntnisse
der Verkehrswissenschaft Uber neue
sinnvolle Planung, wie Prof. Dr.-Ing. Otto
Blum sie gelehrt hatte, bestand kein
Raum. Es verstand sich vielmehr von
selbst, dall das Schienennetz zunachst
in seiner alten historisch gewachsenen
Form mit Strecken und Bahnhéfen in
Stadt und Land wiederhergestellt wer-
den muBte. Das Tempo des Wiederauf-
baues wurde durch den zermirbenden
Mangel an Nahrung, Bekleidung, Brenn-
stoffen und Wohnraumen, durch die
Knappheit an Zement, Holz, Stahl, Zie-
geln, Glas und scnstigen Baustoffen be-
stimmt, SchlieBlich wurden Planung und
Durchfihrung der Aufbauarbeiten von
den groBen politischen Nachkriegsent-
scheidungen beeinflult, die Deutsch-
lands Verkehrs- und Wirtschaftsstruktur
anderten und damit auch die deutschen
Eisenbahnen vor neue Aufgaben stell-
ten, Neben der Wiederherstellung der
technischen Anlagen muften flr den
Wiederaufbau der Verwaitung die aus
staats- und verfassungsrechtlichen Ent-
scheidungen entspringenden Folgerun-
gen rechtzeitig und klar gezogen wer-
den.

Zonen, Kontrollrat
und das Scheitern der
wirtschaftlichen Einheit

In Jalta war am 11. Februar 1945 die Auf-
teilung Deutschlands in vier Zonen be-
schlossen, durch die Berliner Verlautbar-
ungen vem 5. Juni 1945 die Einrichtung
der Zonen vollzogen worden (vgl. Karte).
Trager der Regierungsgewalt in Deutsch-
land war der Kontrollrat. Am 2. August
1945 wurde auf der Konferenz in Pots-
dam QOstpreuBen abgetrennt und danach















1980

Die Bahn im Gesprich

Im Sozialdemokratischen Pressedienst vom
18, Dezember 1980 umreifit der neue Bun-
desverkehrsminister Hauff seine zukinftige
DB-Politik:

In diesen Tagen reden nicht nur alle vom
Wetter, sondern auch von der Bahn. Da-
bei schwanken die Stimmen von tiefer
Resignation bis zu euphorischen Kurz-
zeittrAumen, die mit Hilfe angeblich wun-
derwirkender Patentrezepte Realitét
werden sollen. Dies zeigt zumindest: Die
Bahn ist im Gesprach — aber weder
Schwarz-Wei3-Malerei noch unlber-
legte Experimente wie Privatisierung
oder generelle Stillegung ganzer Teilauf-
gaben nitzen der Bahn.

Das sind die Fakten: Die Produktivitat
der Bahn ist im Personenverkehr — defi-
niert als Leistung je Dienstkraft — von
1970 bis 1979 um (iber elf Prozent gestie-
gen, im Giterverkehr sogar um fast 22
Prozent. Ahnliche Steigerungsraten fin-
den sich auch in anderen Bereichen.
Dennoch zeichnen sich in den kommen-
den Jahren steigende Bilanzverluste so-
wie eine wachsende Gesamtverschul-
dung fur die Bahn ab. Zur Beunruhigung
ist kein Anlafl. Aber wir dirfen die Bahn
auch nicht in eine Krise hineinreden.

Diese Entwicklung darf die Bahn nicht
als unabanderlich, als strukturbedingt
hinnehmen. Notwendig sind mindestens
drei MaBnahmen:

> Die Bahn muB ihr Leistungsangebot
da verbessern, wo es vom Markt her
wirklich atiraktiv ist. Das gilt fir den Inter-
city-Verkehr, das gilt auch fir groBe Teile
des schienengebundenen Nahverkehrs.

[> Die Bahn mufi3 investieren, um in zu-
kunftsorientierten Bereichen ihre Chan-
cen zu wahren, damit Kapazittseng-
passe abgebaut und Reisezeiten und
Transportzeiten verringert werden. Es
sind alle Mdglichkeiten der Rationalisie-
rung auszuschdpfen, damit die Kosten
weiter gesenkt werden. Tabus darf es da-
bei nicht geben. Ein Einschnitt da, wo
sich Alternativen nicht bieten, kostet
Kraft und muB auch politisch durchge-
standen werden.

[> Die Bahn muf ihre Tarife so markige-
recht wie mdglich gestalten, Das heiBt,
sie wird dort, wo der Markt es erlaubt, die
Preise erhdhen missen. Dies ist keines-
wegs populdr. Aber Defizite sind nicht
abbaubar ohne Anpassung der Preise
und schon gar nicht durch Preisnach-
lasse. Das zeigt das Beispiel der Schwe-
dischen Staatsbahnen, die nach drasti-
schen Tarifabsenkungen im Vorjahr in
diesemn Jahr die Preise um insgesamt
23 Prozent angehoben haben.

Von Jahr zu Jahr

T Der Jahresfehlbetrag bei der DB ist gegentiber dem Vorjahr wieder um 370 Millionen DM auf
3.9 Milliarden DM angestiegen.

In ihrem Geschéftsbericht verdffentlicht die DB erstmals neben der Gewinn- und Verlustrech-
nung die Trennungsrechnung, die das einheitliche Ergebnis der DB den verschiedenen von der
DB erflllten Aufgaben zuordnet. Unterteilt wird in die Bereiche Infrastrukturbereitstellung
(Schienennetz = staatlicher Bereich} und Transportbetrieb, der im &ffentlichen Personennah-
verkehr (gemeinwirtschaftlicher Bereich) und den (brigen Transportbetrieb (eigenwirtschaft-
licher Bereich) unterteilt ist.

O Neueinstellungen haben bei der DB dazu gefiihrt, daB der Personalbestand nur geringfigig
unter dem des Vorjahres liegt. Insgesamt sind bei der DB 344000 Mitarbeiter beschéftigt.

Im Gilterverkehr sind bei der DB Uber 330 Millionen Tonnen befdrdert worden. 1,6 Milliarden
Fahrgaste benutzten die Verkehrsmittel der DB.

3 [n den Ballungsraumen im Bereich des S-Bahn-Verkehrs sind weiter steigende Fahrgast-
zahlen zu verzeichnen. Im ersten Halbjahr haben 250 Millionen Fahrgaste die S-Bahnen
benutzt.

O Im Bahnbus- und DB-Auftragsbusdienst wurden Uber 550 Millionen Fahrgéste gezahit.
O Bei der DB gibt es rund 9500 Triebfahrzeuge. 16000 Reisezug- und 283000 Glterwagen.

O In den Bundesbahn-Ausbesserungswerken Opladen und Minchen-Neuaubing werden
Elektronik-Zentral-Werkstatten (EZW) fUr die Instandhaltung elektronischer Einrichtungen in
Schienenfahrzeugen eingerichtet.

J Die Laufkilometer-Grenzwerte aller DB-Personen- und -Gepackwagen werden um 22 Pro-
zent auf 550000 Kilometer [plus 10 Prozent) je Wagen erhoht.

O Die Modernisierung des Fahrausweisverkaufs durch den Einsatz weiterer Datenstationen,
von Fahrausweisautomaten und die Einrichtung von Verkaufszentren ist weiter forciert worden
(MOFA). Insgesamt sind jetzt 380 MQFA-Stationen bei 170 Fahrkartenausgaben und 770 MOFA-
Fabrausweisautomaten installiert. Neue Verkaufszentren sind unter anderem in den Haupt-
bahnh&fen von Frankfurt (M), Nirnberg, Oberhausen und Bielefeld eingerichtet worden.

2 148 dberalterte Stellwerke sind durch 40 neue Gleisbildstellwerke ersetzt worden, unter
anderem in Gmunden. Bamberg, Disseldorf Hbf, Niirnberg Rbf, Basel Badischer Bahnhof und
Frankfurt Std. Im Bereich der Siegstrecke sind sechs Dr-Stellwerke nach einem Einheitstyp neu
gebaut worden.

2 Im Rahmen der Unierhallungs- sowie Erhaltungs- und ErneuerungsmaBnahmen von Bricken
im DB-Bereich sind Uber 2000 Bauvorhaben in Ausfihrung. Abgeschlossen ist unter anderem
die Erneuerung der Eisenbahnbriicke liber den Neckar bei Marbach (Neckar-Viadukt). W

O Verschiedene Empfangsgebaude sind neu gebaut worden und in Betrieb gegangen, so in
Alfeld, Rinteln, Rastede. Germersheim, Burghausen, Feucht, Briih] und Waiblingen.

O Won der Neubaustrecke Hannover—Wirzburg sind fast 80 Prozent landesplanerisch fest-
gestellt.

O Die Reisegeschwindigkeit von uber 100 Kilometer in der Stunde sowie der geforderte hohe
Pinktlichkeitsgrad der IC-Zlge setzen einen voll funktionsfahigen Fahrweg voraus. Hierzu sind
regelmaBige Erhaltungsarbeiten an den Qberbauanlagen notwendig. Damit der Fahrweg den
Anforderungen des Leistungsangebots im Reise- und Glterverkehr auch weiterhin gentgt,
sind von den 6000 Kilometern Gleisen und 6300 Weichen des IC-Netzes jedes Jahr ungefahr
2600 Kilometer Gleisdurcharbeitung,
4200 Weichendurcharbeitung,

300 Kilometer Gleisumbauten und

480 Weichenumbauten
technisch notwendig.

O Seit Bestehen der DB sind rund 25800 Kilometer Strecke total stillgelegt, und auf (ber
5000 Kilometer Strecke ist der Personenverkehr eingestellt worden.

O Auf 23 Streckenabschnitten mit insgesamt 379 Kilometer Lange wird der Reiseverketr auf
Busbedienung umgestellt.

Auf 22 Streckenabschnitten mit insgesamt 438 Kilometer Ldnge wird der elekirische Betrieb
aufgenommen.

Zwei Streckenabschnitte mit insgesamt 8.2 Kilometer Lange werden neu erdffnet.

0] Seit 1970 sind sechs Bundesbahn-Ausbesserungswerke stillgelegt worden, 29 sind noch in
Betrieb.

1 Das Bruttosozialprodukt ist in der Bundesrepublik Deutschland nur noch um 1,8 Prozent
gestiegen, gegeniber der Quote von 1979 mit 4.5 Prozent und 1978 mit 3.6 Prozent. Im
Wirtschaftswachstum ist die Bundesrepublik Deutschland nach [talien in der Europaischen
Gemeinschaft fihrend, wahrend sie bei der Arbeitslosenqucte mit 3.5 Prozent {gegeniber
8,2 Prozent in GroBbritannien} und beim Preisanstieg mit 5.5 Prozent {gegeniiber Italien mit
20,5 Prozent) jeweils an [etzter Stelle liegt.

O In der Bundesrepublik Deutschland gibt es Giber 23 Millionen Perscnenkraftwagen.
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