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Vorwort der Herausgeber

Guterverkehr der Zukunft heilt heute Giterverkehr ab 1993, heilt Giuterverkehr im Européaischen
Binnenmarkt. Dabei gibt es keinen klassischen Stichtag 1. Januar 1993, die Ubergange sind flieRend.
Die Wirtschaft stellt sich auf den gemeinsamen Markt ein oder hat diesen Schritt bereits vollzogen.
Der Frage nach dem ,ob" ist langst das ,wie“ gefolgt. Ungeachtet einer zumindest im Detail
kritischen Einschatzung der Chancen herrscht itberwiegend Aufbruchstimmung,

die erforderlichen Ressourcen werden bereitgestellt.

Die grundsatzlich positive Grundstimmung hat sich auf die Unternehmen Uber-
tragen und die Notwendigkeit, sich im Wettbewerb zu behaupten, ist akzeptiert.
So wie es Bundeswirtschaftsminister Dr. Helmut Haussmann in diesem Jahr-
buch postuliert: ,Es steht auBer Zweifel, daR die Vollendung des Binnenmarktes,
das heilt der Abbau von Barrieren zwischen den Mitgliedstaaten, die wirtschaft-
liche Leistungsfahigkeit der Europaer erheblich starken wird. Eines der wichtig-
sten Konstruktionselemente des gemeinsamen Binnenmarktes ist ein dynam i-
scher Wettbewerb. Er ist Dreh- und Angelpunkt einer Wirtschaftspolitik fuir mehr Wohlstand und mehr
Beschaftigung, der Wettbewerb wird auf allen Ebenen deutlich zunehmen. Die Bewéltigung des
Strukturwandels ist vor allem Aufgabe der Unternehmen, dazu braucht die Wirtschaft verlaBliche

staatliche Rahmenbedingungen.”

Wenn alles funktionieren soll, was man sich vom gréBeren Markt verspricht,
gehort ein funktionierendes Verkehrswesen dazu. Soweit gibt es keinen Dis-
sens, eher schon Uber die Rolle der verschiedenen Verkehrstrdger. Dieses zu
durchleuchten, speziell der Position der Bahn im kinftigen Giterverkehrsmarkt
Konturen zu geben, haben wir uns mit diesem Jahrbuch des Eisenbahnwesens

vorgenommen.

Das geht nicht ohne Kenntnis der Daten, aber erst recht nicht ohne Kenntnis der

Winsche der verladenden Wirtschaft. Fir die Prognos-AG in Basel raumen

Dr. Cerwenka und Dr. Rommerskirchen und fir den Bundesverband der deutschen Industrie deren
Abteilungsleiter Verkehrspolitik Dr. Berthold Gellner der Bahn Chancen ein, doch versehen sie diese
mit Fragezeichen. Anders ausgedrickt, sie lassen keinen Zweifel daran, daB es erheblicher Anstren-

gungen bedarf, wenn sich die Bahn besser am Markt positionieren will.

Die Transportmengen sind vorhanden: ,Wahrend die Warenein- und -ausfuhren nach unseren
Prognosen zwischen 1984 und 2000 mengenm&Rig um ein Drittel zunehmen werden, steigt das
Transportaufkommen nahezu um vierzig Prozent“, so die Aussage der Prognos-Untersuchung. Was
die Bahn tun muB, um am Wachstum zu partizipieren, bringt die Industrie nach einer von ihr durch-
gefuhrten Umfrage auf die Kurzformel: ,Die meistgenannten Grundanforderungen an die Guterbahn

der Zukunft lauten: Sie muB schneller, billiger und im Nahbereich flexibler werden."

Diese Einschatzung zieht sich auch wie ein roter Faden durch die Prognosen der Reprasentanten
wichtiger Branchen. Kooperation kann der Bahn neue Markte 6ffnen, so sehen es die Verantwortli-
chen bei Binnenschiffahrt, Luftfahrt und StraBenguterfernverkehr. DaR es sie heute schon gibt, damit
haben die Geschaftsfuhrer von DB-Guterkraftverkehr, Transfracht und Schenker recht, aber das be-
deutet nicht zwangslaufig, dalR alle Mdglichkeiten ausgereizt sind. Einigkeit herrscht, daR im interna-

tionalen Verkehr noch viel Neuland betreten werden kann.
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Neue Philosophien, neue Organisationsstrukturen und neue Kooperationsformen sind notwendig, rei-
chen aber alleine nicht aus. Forschung und Entwicklung missen fir Fahrzeuge und Umschlagtechni-
ken, fur Strecken und Produktionsablaufe, fur TransportgefdBe und Informationssysteme vorangetrie-

ben werden. Mdéglichkeiten, innovativ zu sein, sind nie ausgeschdépft — die Beitrdge unter dem Kapi-

tel ,Forschung und Entwicklung“ setzen Zeichen.

Und die Bahn selbst? Was tut sie national? Was international? Wilhelm Pallmann, Ressortvorstand
Giterverkehr der Deutschen Bundesbahn, falRt die Strategie fir den nationalen Giterverkehr in drei
Leitgedanken zusammen, und die sieht er mit Nachdruck uber die Grenzen der Bundesrepublik
hinaus als giltig an:

,1. Konzentration auf die Systemstarken der Bahn (groRe Mengen uUber groBe Strecken bei sparsam-
stem Ressourceneinsatz).

2. Intensivierung der systemtechnischen (insbhesondere Schiene/Stralle) und unternehmerischen
(insbesondere Spediteure) Kooperation.

3. Standige Verbesserung der Produktivitat (Rationalisierungsinvestitionen mit Abbau nicht mehr
nachgefragter Kapazitaten).”

Das deckt sich von den Grundaussagen her mit den Vorstellungen, wie sie Dr. Max Lehmann, Préasi-
dent des Ausschusses Guterverkehr des Internationalen Eisenbahnverbandes (UIC) beschreibt.

DaR nichts ohne den Menschen geht, gilt auch fir den Giterverkehr der Zukunft. Das ist keine
umwerfend neue Erkenntnis, eher schon Anforderungen, die gestellt werden missen. Dazu Roland
Heinisch, Bereichsleiter Marketing und Leistungsplanung Giterverkehr der DB: ,Von den Fihrungs-
kraften mulR eine ldentifikation mit den Zielsetzungen, Aufgaben und Leistungen der Bahn verlangt
werden, insbesondere wegen ihrer Funktion als glaubhafte Orientierungshilfe fir die unterstellten
Mitarbeiter. Zur notwendigen Umstrukturierung der Unternehmensschwerpunkte ist systematisches
und innovatives Denken sowie eine kaufméannische unternehmerische Grundeinstellung Voraus-
setzung. Zusammenfassend lalt sich sagen, dalR die Bahn im Bereich der Eigenvermarktung Mit-
arbeiter braucht, die so clever und flexibel auf Marktimpulse reagieren kdnnen wie ein Spediteur. Und
mit begrindetem Optimismus |aRt sich feststellen, daR viele Eisenbahner das Zeug dazu haben.”
Das ist leicht formuliert, doch die Umsetzung verlangt ein vdllig neues Denken.

Vor den Aufgabenbergen nicht zu kapitulieren, dabei hilft die Erkenntnis, in weiten Bereichen auf vor-
handenen Leistungen aufbauen zu kénnen. Ganzzugverkehre, InterCargo, Kombinierter Ladungsver-
kehr, Kleingut, gefahrliche Giter, Abfall-, Gips- und Tanktransporte — auch das sind Themen des
Jahrbuchs des Eisenbahnwesens 1989, von denen wir Uberzeugt sind, daR sie dem Leser neue Ein-
dricke vom Guterverkehr der Zukunft vermitteln.
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Dr. Helmut Haussmann
Bundesminister fur Wirtschaft, Bonn

Der europaische Markt
und seine Bedeutung fur die
nationale Wirtschatft

Die Grundidee des Européischen Binnenmark-
tes ist es, einen Raum ohne Grenzen zu schaf-
fen. Dies wird die wirtschaftliche Bedeutung der
EG fur die Mitgliedstaaten noch verstarken.
Durch die Beseitigung aller Handelshemmnisse
und durch die damit verbundene Umstrukturie-
rung des gemeinschaftlichen Produktionspoten-
tials soll eine intensivere europdaische Arbeitstei-
lung und eine grolRere Wahlfreiheit fur den Ver-
braucher erreicht werden. Dies wird in allen Mit-
gliedstaaten einen hdéheren Wohlstand ermdgli-
chen.

Diese makro6konomische Dimension, der wachs-
tumspolitische ,push®, der mit der Vollendung
des Europaischen Binnenmarktes verbunden ist,
geht bei der Diskussion Uber Detailfragen leider
zu haufig verloren: Statt die Arbeiten zur Verwirk-
lichung des Binnenmarktes in diesen wirtschafts-
politischen Gesamtzusammenhang zu stellen,
stehen oftmals die Einzelprobleme, die Detailfra-
gen im Vordergrund des Interesses.

Die von der EG-Kommission in Auftrag gegebene
Cecchini-Studie schatzt die mittelfristigen 6kono-
mischen Vorteile der Marktintegration auf 175 bis
255 Milliarden ECU. Das entspricht einer Steige-
rung des Bruttoinlandsprodukts der EG um 4,25
bis 6,5 Prozent und einem Zuwachs an Arbeits-
platzen um 1,8 Millionen.

Verbunden mit einer Wirtschaftspolitik, die den
damit entstehenden zusétzlichen Handlungs-
spielraum ausschopft, kdnnten das reale Brut-
toinlandsprodukt um sieben Prozent und die Zahl
der Arbeitsplatze um funf Millionen gesteigert
werden.

Bei aller gebotenen Vorsicht gegenlber derarti-
gen Rechnungen steht aulBer Zweifel, dalR die
Vollendung des Binnenmarktes, das heil3t der
Abbau von Barrieren zwischen den Mitgliedstaa-
ten, die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit der Eu-
ropéer erheblich starken wird.

Eines der wichtigsten Konstruktionselemente
des gemeinsamen Binnenmarktes ist ein dyna-
mischer Wettbewerb. Er ist Dreh- und Angel-
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punkt einer Wirtschaftspolitik fir mehr Wohl-
stand und mehr Beschaftigung. Der Wettbewerb
wird auf allen Ebenen deutlich zunehmen. Erst
der Wettbewerb aber wird die volle Leistungsfa-
higkeit des Europaischen Binnenmarktes zugun-
sten von mehr Investitionen und Innovationen
und damit fur mehr Beschéaftigung entfalten.

Daher miussen die Markte nach innen und auf3en
offengehalten und Wettbewerbsbeschrankun-
gen unterbunden werden. Immer wieder spirba-
ren Ansétzen zu einer lenkenden Industriepolitik
wird sich die Bundesregierung widersetzen.

Die Wirtschaft darf Strukturwandel und Anpas-
sungszwang nicht als Bedrohung empfinden,
sondern muf} sie als Chance sehen. Die struktu-
relle Anpassung an den technischen Fortschritt
und die internationale Arbeitsteilung starken die
internationale Konkurrenzfahigkeit aller Mitglied-
staaten — ja, sie sind sogar deren Vorausset-
zung.

Die Bewaéltigung des Strukturwandels ist vor al-
lem Aufgabe der Unternehmen. Dazu braucht
die Wirtschaft verla3liche staatliche Rahmenbe-
dingungen. Auch die EG-Organe setzen zuneh-
mend solche Rahmenbedingungen fur die Wirt-
schaft.

Je schneller und besser der Wirtschaft und den
einzelnen Unternehmen die Anpassung an sich
verandernde Bedingungen auf den Giuter- und
Dienstleistungsmarkten gelingt, desto gunstiger
entwickeln sich auch Wachstum und Beschéfti-
gung in der Gemeinschaft. Ein positiver Effekt ist
jedoch nur bei wettbewerbsgerechten Spielre-
geln zu erwarten:

> frei von wettbewerbsverzerrenden Beihilfen,
> frei von Machtkonzentrationen,

t> frei von dirigistischen und burokratischen
Eingriffen.

Auch in Deutschland werden in bestimmten Be-
reichen Umorientierungen vorzunehmen sein.
Hier wird der Binnenmarkt den Unternehmen ei-
niges an Anpassungsvermégen und -bereit-



schaft abverlangen. Ich denke dabei beispiels-
weise an den Verkehrssektor, das Post- und Fern-
meldewesen, an Versicherungen und Banken.

Dies alles sind Bereiche, in denen noch eine tiefe
nationale Regelungsdichte besteht. Die euro-
paische Offnung ist tiberfallig. Sie kommt diesen
Wirtschaftszweigen und insbesondere deren
Kunden zugute. Aufpassen missen wir, dal na-
tionale Uberregulierungen dabei nicht durch EG-
Blrokratismen ersetzt werden.

Fur viele groRere Unternehmen wird die Ausrich-
tung auf den EG-Binnenmarkt kein besonderes
Problem mit sich bringen, weil sie ohnehin schon
europaisch oder weltweit orientiert sind. Aber
selbst solche Unternehmen werden um organi-
satorische Veranderungen nicht umhin kommen.
Dies auch in der Personalpolitik, wo noch starker
als bisher der international orientierte, mehrspra-
chige Mitarbeiter gefordert sein wird.

Ganz zu Recht schatzt ein beachtlicher Teil der
deutschen Unternehmen die Wettbewerbsféahig-
keit recht selbstbewuf3t ein und sieht schon jetzt
die EG-Markte sozusagen als ,Hausmarkte"” an.

Diese Unternehmen sind bereits so auslandser-
fahren, dal3 die EG-Binnenmarktoffnung fur sie
keine gravierenden Anderungen der Wettbe-
werbsbedingungen mit sich bringt. Andere Un-
ternehmen betonen, dal} sie ihre Anpassungsfa-
higkeit als grof3 genug betrachten, um auch den
bevorstehenden Veranderungen der allgemei-
nen Wirtschaftsbedingungen und den damit ver-
bundenen Wettbewerbsverscharfungen begeg-
nen zu kénnen.

Besonders die Unternehmen, die bei ihren Pro-
dukten schon heute einen hohen Qualitatsstan-
dard aufweisen, sind sicher, sich auch auRerhalb
des nationalen Marktes behaupten zu kénnen.
Sie sehen als Folge des groRen EG-Marktes kei-
ne Schwierigkeiten, sondern sogar zahlreiche
Vorteile: erh6hte Absatzchancen, den Abbau von
bestehenden nichttarifaren Handelshemmnis-
sen, den Wegfall von Zollformalitaten, die Mo6g-
lichkeit der Teilnahme an EG-weiten Ausschrei-
bungen und ganz allgemein verbesserte ge-
samtwirtschaftliche = Wachstumsbedingungen,
die auch fir sie selbst nitzliche Auswirkungen
haben werden.
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Lothar Beisler

Abteilungsleiter Produktmanagement Ganzzugverkehr in der Zentralstelle Absatz

der Deutschen Bundesbahn, Mainz

Der programmierte

Ganzzugverkehr

Die ideale Logistikkette auch in der Zukunft

Mehr als 50 Prozent der im Schienengiterver-
kehr beférderten Mengen entfallen auf den
Ganzzugverkehr. Wéahrend der Einzelwagen in
seiner Aufkommensentwicklung seit Jahren eine
stark ricklaufige Tendenz aufweist, konnte der
Ganzzug sein hohes Transportvolumen bis zum
heutigen Tag weitgehend konstant halten (Tabel-
le 1).

Tabelle 1: Entwicklung Einzelwagen-/Ganzzugverkehr 1980—1987

Wird sich diese gunstige Entwicklung des Ganz-
zugverkehrs in Vergangenheit und Gegenwart
auch in der Zukunft fortsetzen? Oder mul3 nicht
fir das nachste Jahrzehnt eher ein ricklaufiger
Kurvenverlauf prognostiziert werden? Denn im-
merhin ist die Beforderung in geschlossenen Zi-
gen — wie der Ganzzugverkehr haufig genannt
wird — auch heute noch in erster Linie der Trans-
port von Massengutern.
der Gesamttransportnachfrage wird ricklaufig
sein, eine Entwicklung, die in allen hochindu-
strialisierten Volkswirtschaften wie der Bundesre-

Und dessen Anteil an
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publik und ihrer Nachbarlander bereits einge-
setzt hat und deren Ende noch nicht abzusehen
ist.

Kdénnen bei dieser Umfeldperspektive dem heute
so bewdahrten Produkt ,Ganzzug“ auch fur das
Jahr 2000 noch giinstige Markt- und Absatzchan-
cen vorhergesagt werden? Um hierauf eine An-
wort geben zu kénnen, erscheint es zunéachst er-
forderlich, den ,Ganzzug" in seinen Strukturen
ndher zu beschreiben und darzustellen und zwar
sowohl in seinen Markt- als auch in seinen we-
sentlichen Produktions- und Leistungsstruktu-
ren.

Marktstrukturen —
neue Wachstumsmarkte

Der Grof3teil der Ganzzugverkehre der DB — na-
hezu 70 Prozent — entféallt auch heute noch auf
den Montanbereich. Bei den Montangutern neh-
men die Steinkohlentransporte mit einem Ver-
kehrsvolumen von nahezu 60 Millionen Tonnen
pro Jahr eine Uberragende Stellung ein, gefolgt
von Eisen und Stahl und Eisenerz mit einer Jah-
resmenge von jeweils rund 20 Millionen Tonnen
(Tabelle 2). Bei den Nicht-Montangutern konzen-
trieren sich derzeit die Ganzzugmengen bei ei-
ner Unterteilung nach den bei der DB geflihrten
18 Guterbereichen im wesentlichen aufdie Berei-
che

D> Mineralélprodukte

|> Mineralische Roh- und Baustoffe

> Dingemittel

> Sonstige Giuter.

Stellt man keine Status-Betrachtung an, sondern
analysiert die Aufkommensentwicklung tuber die
letzten Jahre, so wird erkennbar, daB auch ande-
re Giterbereiche furden Ganzzugverkehr an Be-
deutung gewonnen haben, auch wenn sich die
absoluten Zahlen im Vergleich zu den klassi-
schen Ganzzugmarkten heute noch relativ be-
scheiden ausnehmen.
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Tabelle 2: Der Anteil des Ganzzugverkehrs bei den ver-
schiedenen Giiterbereichen 1987

Zu diesen aufstrebenden Wachstumsmarkten
zadhlen neben dem Bereich der Chemie mit sei-
nen drei Hauptgutergruppen chemische Grund-
stoffe, Aluminiumoxyde und sonstige chemische
Erzeugnisse, beispielsweise auch die Fahrzeu-
ge/Fahrzeugteile.

Der programmierte Ganzzugv erkehr

Nach der allgemein gadngigen Definition versteht
man unter Ganzzugverkehr die Durchfihrung
von geschlossenen Zigen, die von den Versen-
dern fertiggebildet, der DB Ubergeben und in
gleicher Zusammensetzung von den Empfan-
gern ubernommen werden. Dazu gehdren auch
die Guterwagenleerziige, die mit Vollzigen Pen-
delumléaufe bilden.

Bei dem programmierten Ganzzugverkehr
kommt im Gegensatz zu den vielfach ad hoc ge-
fahrenen Sonderzigen als weiteres wesentli-
ches Merkmal und gleichzeitig als besonderer
Qualitatsanspruch die Planung und Durchfih-
rung nach besonderen Transportprogrammen
hinzu. Dieses Transportprogramm kann der Jah-
resfahrplan sein, es kann sich aber auch, wenn
kirzere Planungszeitraume erforderlich werden,
wie es im Massengutverkehr mit seinen vielen
Planungsparametern und EinfluRgréRen der Fall
ist, auf beispielsweise den nachfolgenden Kalen-
dermonat beziehen.

Die Programmierung/Planung von Ganzzugver-
kehren, ob fiir einen Jahreszeitraum oder fur kir-
zere Zeitintervalle, ist die Grundlage fur eine zu-
verlassige Transportsteuerung. Priméares Ziel der
Programmierung ist die optimale Lésung der ge-
stellten Transportaufgabe bei gleichzeitig wirt-
schaftlichem Einsatz der Betriebsmittel. Diese
nicht leichte Aufgabe ist nurin sehrenger Koope-
ration mit den Geschaftspartnern durchfihrbar.
Dabei liegt eine rationelle Produktionsabwick-
lung in beiderseitigem Interesse, denn sie erst
schafft die Voraussetzung fiur die notwendige
preisliche Flexibilitat.

Die fur den Massengutverkehr aufgestellten mo-
natlichen Transportprogramme geben im einzel-
nen einen Uberblick iiber die Abgangs- und Ziel-
bahnhdfe, die Verkehrstage, die Zahl der Zuge,
die Art und Menge der Transportgiter und den
Wagenbedarf. Sie sind Grundlage fir die Dispo-
sition der Guterwagen, des Triebfahrzeug- und
des Personaleinsatzes. Sie sind kurzum sowohl
ein Instrument zur Qualitdtsoptimierung als auch
zur Ressourcensteuerung.

Die ideale Logistikkette

Bereits lange bevor logistisches Denken und
Handeln systematisch in Industrie und Wirtschaft
Eingang fand, hatte die DB mit dem program-
mierten Ganzzugverkehr ein ideales logistisches
System aufden Markt gebracht. Denn die durch-
gehende Transportkette ,Ganzzug“ lieB sich in
vielen Anwendungsfallen optimal in die Produk-
tions- und Lieferprozesse der Wirtschaft integrie-
ren und wurde somit ein Teil der Unternehmens-
logistik dieser Firmen. Durch die volle Einbezie-
hung logistischen Ablaufe des Kunden
konnten Lagerhaltung und Kapitalbindung auf
ein Minimum reduziert werden, so dal die Logi-
stikkosten insgesamt nachhaltig gesenkt werden
konnten.

in die

Kurze, fahrplangenaue Transportzeiten, hohe
Leistungsfahigkeit und Zuverlassigkeit sind Qua-
litditsmerkmale des Ganzzugs, die ihn fur eine
Einbeziehung in logistische Prozesse besonders
pradestinieren.

Voraussetzung fur die volle Ausschépfung der
Kosten- und Leistungsvorteile des Produkts
,Ganzzug" ist die fruhzeitige gemeinsame Ab-
laufplanung mit dem Kunden. Schon im frihen
Vorplanungsstadium sollte der Kontakt zur DB
aufgenommen werden, damit zwischen den
Transport- und Logistikberatern der DB und den
Verkehrsexperten des Kunden jedes einzelne
Glied der Transportkette detailliert geplant wer-
den kann, um die Kettenglieder dann zu einem
Gesamtoptimum zusammenzufigen.

In dieser Konzipierungsphase ist héaufig eine
Vielzahl von Einzelfaktoren mit gegenseitigen
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In Chabarowsk, wo der russsisch- chinesische
Grenzfluld Ussuri in den Amur mindet, heil3t es
fur die auslandischen Passagiere Abschied neh-
men vom ,Rossja“ und seiner Besatzung. Die
letzte Etappe des ,Transsib“ mit der Endstation
Wladiwostok ist ndmlich militarisches Sperrge-
biet. Wer nach Nachodka und von dort per Schiff
nach Japan Ubersetzen will, mu ab Chabarowsk
den Nachtzug benutzen. In Nachodka wartet an-
derntags dann in der Frihe das Fahrschiff ,Bai-
kal* fur die Uberfahrt nach Japan.

Glacier-Express (Schweiz):

Im langsam sten Schnellzug

der Welt auf Gletschertour
Zu den grofen europdischen Reisezigen mit

klangvollem Namen gehdrt seit einigen Jahren
zweifellos auch der ,Glacier- Express“. Nicht nur

Eine Fahrt im ,Glacier- Express® mit seinen
leuchtend roten Wagen vom Engadin, dem
.Dach Europas“, ins wildromantische, sonnige
Wallis ist und bleibt fir die Passagiere ein unver-
gellliches Reiseerlebnis, im Sommer noch ein-
drucksvoller als im Winter.

Von den 1778 Meter H6he in St. Moritz fahrt der
,Glacier* auf 585 Meter nach Chur ins Rheintal
hinunter, um dann tber Disentis (1130 Meter) mit
Blick auf den prachtvollen Barockbau des Klo-
sters und Sedrun (1441 Meter) langsam wieder
auf die OberalppalBhdhe (2033 Meter) zu ,klet-
tern“. Uber das wieder tiefer gelegene Andermatt
(1436 Meter) und durch den Furka- Basistunnel
(15640 Meter lang) gleitet der Zug dann hinunter
ins Rhonetal nach Brig (671 Meter). Die Reise
fiuhrt dabei durch und Uber bewunderswerte
Kunstbauten, wildromantische Schluchten und
Téaler, Uber PaBhdhen und vorbei an Seen und

"G lacier- Express”,

der Rhatischen Bahn (RhB) Furka- Oberalp- Bahn (FO) und
der Brig- Visp- Zermatt- Bahn (BVZ) Schweiz

BUND ESREPUBLIK

weil der Zug die Schweizer Kantone Graubinden
mit dem Wallis Uber eine grandiose hochalpine
Eisenbahnstrecke verbindet, die von der Berni-
na- Gruppe uber das Gotthardmassiv und den
Rhdne- Gletscher bis zum Monte Rosa reicht. Er
verbindet auch die Corvatsch- Gletscher des En-
gadin mit denen am Matterhorn — daher auch
der Name ,Glacier (Gletscher)- Exprel3“.

DEUTSCHLAND

Ziirich

FRANKREICH OSTERREICH

Luzern

Der Zug legt die 291 Kilometer in knapp acht Disentis i"‘nIChur
Stunden zurick und ist mit seiner Reisege-

schwindigkeit von 37 km/h damit der langsam ste

JODavos \
Hl”ars"tyl/\‘m \

AAN Moritg> pontresina

Gstaad

Lausanne Andermatt

Schnellzug der Welt. Ein Attribut, auf das man in o FpschiiV)
der Schweiz besonders stolz ist. Weltweit gibt es
sicher noch langsamere Ziige, doch gehort kei- Zamet Tirao

ner von ihnen der Zuggattung ,Express“zZige
an.

Der ,Glacier- Express” ist aber auch fur weitere
Superlative gut: Auf seiner relativ kurzen Fahr-
strecke von nur 291 Kilometern beféhrt er die Me-
terspur- Strecken von gleich drei verschiedenen
Privatbahnen, tGberquert insgesamt 291 Briicken
und fahrt durch 91 Tunnels. Seine Reise fuhrt da-
bei durch den 6000 Meter langen Albulatunnel,
der mit 1820 Metern auch der héchstgelegene Al-
pendurchstich ist. Und schlieBlich fahrt der ,Gla-
cier- Expres" auch noch durch den erst 1982 fer-
tiggestellten, mit 15 Kilometern langsten Meter-
spurtunnel der Welt — den Furka- Basistunnel.

Auf seiner Fahrt durch die wildromantische
Schynschlucht, das ,Tal der Schldsser und Bur-
gen*, beriihrt er auch Reichenau- Tamins, wo die
beiden FluBarme des Rheins sich vereinen. Ab
hier bilden die beiden Fligelzliige des Zuges, der
eine von St. Moritz, der andere von Chur kom-
mend, den eigentlichen ,Glacier- Express*. Sein
weiterer Laufweg fuhrt bergauf, bergab, mal mit,
mal ohne Zahnradantrieb. Die Zahnradstrecken-
abschnitte liegen zwischen Disentis und Brig so-
wie zwischen Brig und Zermatt.

ITALIEN

Matten. Kurz: durch eine grandiose Natur mit
Bergwaldern, stillen Alpweiden, rauschenden
Bergbéachen, gleiRenden Gletschern und immer
wieder Uberraschenden Ausblicken.

Von Brig, dem Verkehrsknotenpunkt des Wallis,
hat der Zug noch einmal fast 1000 Meter H6hen-
unterschied zu Uberwinden, bis er nach knapp
acht Stunden Fahrzeit Zermatt in 1605 Meter HO-
he erreicht. Dieser autofreie Weltkurort ist End-
station des ,Glacier- Express®, zugleich auch
Ausgangspunkt fir die transalpine Schienen-
kreuzfahrt zuriick nach dem mondéanen St. Mo-
ritz.

Zermatt erfreut sich einer unvergleichlich scho-
nen Lage am Ful des Matterhorns. Von hier aus
empfiehlt sich ein Abstecher per Zahnradbahn
auf den Gornergrat (3084 Meter), den klassi-
schen Aussichtsberg des Wallis, von dem man ei-
nen grofRartigen Blick auf die schneebedeckten
Gipfel der Drei- und Viertausender und auf das
ewige Eis des Gornergletschers hat, der mit etwa
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70 Quadratkilometer Flache nach dem Aletsch-
gletscher der zweitgroRte Gletscher der Alpen ist.

Die Zerm atter hdren es gerne, wenn man ihren
Ort ein ,Bergdorf* nennt. Auch wenn die Bahn-
hofstrale eher an ein groRRstadtisches Einkaufs-
zentrum erinnert, durch die allerdings fast taglich
eine dekorative Ziegenherde an Jwelier- Ge-
schéaften und Boutiquen vorbeigetrieben wird.
Doch noch immer gibt es ein paar bauerliche Be-
triebe, die abseits der HauptstraBe und oft neben
modernen Hotelbauten schlichte Walliser Holz-
stadel auf Pféahlen als nostalgische Fassaden
pflegen und unterhalten.

St. Moritz, der rund 300 Kilometer entfernte Ge-
genpol des ,Glacier- Express”, bietet seinen Ga-
sten ebenfalls Superlative in Fille. Fir manche
istesdas ,berihmteste Dorfder Welt* — firviele
zugleich auch das eleganteste, mifit man dies an
der Zahl der Vier- und Funf- Sterne- Hotels und vor
allem an der Zahl der Beruhmtheiten aus aller
Welt, die sich dort mehrmals im Jahr ein Stell-
dichein geben.

Der Ort hat sich zudem als kreatives Pflaster in
Sachen Wintersport erwiesen: Hier wurde 1880
das erste Curling- Match auf kontinentalem Bo-
den ausgetragen, hier finden seit 1884 die be-
ruhmten Schlittenrennen auf dem Cresta- Run
statt, und schlieBlich wurde hier 1890 auch die
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Gleich zweimal hat der Fotograf hier das Kloster Disentis eingefangen. Der SchnappschuBB aus dem Zugfenster machte es mdoglich

Urform des Bobschlittens entwickelt. Und 1895
fand hier auf einem zusammengeschaufelten
Schneehiigel die erste Ski- Sprung- Konkurrenz
statt.

Schon zur Bhrhundertwende hatte das sportli-
che und gesellschaftliche Leben von St. Moritz

Der ,Landwasserviadukt" zwischen Alvaneu und Filisur
z&hlt zu den eindrucksvollsten Kunstbauten der Fthati-
schen Bahn. Er ist 65 Meter hoch, 130 Meter lang und in
einer Kurve von 100 Meter Radius gebaut. Hier der ,Gla-
cier- Express” bei der Fahrt tber den bekannten Viadukt



Hamburger Hochbahn AG (HHA)
Vierteiliger U-Bahn-Triebzug

Baureihe ... Dr4

Stuckzahl. . 0
Radsatzfolge. . '2'Bo'+Bo’2 B0’
e s 1435 mm
Uber Kupplungen ...................... 60280 mm
ell (Trieb-/Lauf-) . 2100/2550mm
Drehzapfenabstand rieb-/Lauf- 11100 mm
Trieb-/Lauf- e 7920

Leergewicht .............ccocceeuit 771

Anzahl der Steﬁlpla!ze (@)a 6,7 Personen/nd

Nennleistung nach U
Anfahrbeschleunigung..
Strom%stem. e
ektrischen Fahrmotoren

Antrieb Gummigelenk- Kardanwellen
Steuerung ... Drehstromantriebstechnik

“mit Mkroprozemsteuerung
Grolte zulassige Geschwindigkeit. kmh

Jahr der Indienststellung. ..
Hersteller: Mechanischer Tell: L|nkeHofrrann—Busd1

Salzgitter
Elektrischer Tell: ABB, l\?annham

Bochum-Gelsenkirchen-StraRenbahn AG

(Bogestra)
Stadtbahnwagen
Baurehe ... ! B80D
Stiickzahl.. e 13
Radsat_zfolge Bo'2'Bo’
Spurweite ............. oo 1435mMm
%upplungen ..... .... 28000Mm
im Drehgestell ... 2100mm

Drehzapfenabstand .. . 20000 mm
Iﬁ‘egﬁmdn .......... . 381

der Sitzplatze . .. U Y
Anzahl der Stehplétze 106
Nennleistung nach U 544 KW
Anfahrbeschleunigung 12ms2
Stromsystem........... 750V:
Anzahl der elektrischen Fahrmotoren
Antrieb............... vastuﬁges StlrrTadgetnebe
S GV (10 Drehstromantriebstechnik)
Grofdte zuléssige Geschwindigkett. .. ... ...... 80 kmh

Jahr der Indlenststellung ......................
Hersteller: Mechanischer Teil: DUBWAG, Diisseldorf
Bektrischer Teil: Siemens, Erlangen

") mit Stromzwischenkreis

Wiurzburger Strallenbahn GmbH (WSB)
Dreiteiliger StralRenbahngelenktriebzug
Baureihe ...
Stuckzahl.

| der Sltzplatze ................... 78
Anzahl der Stehplatze gﬂ 4 Personen/ni) ey
Nennleistung nach UIC........................ 756 KW
Anfahrbescl Ieunlgung 13ms2
Stromsystem. ............ooeeieieinnns e 750V:
Anzahl der elektrischen Fahmotoren ...
Antrieb................... Gummigelenk- Kardankuppl ng
SeUerUNg .. O-Gleichstromsteller
Grolte zuléssige Geschwindigkeit. ........... 70 kmh

Jahr der Indienststellung......................
Hersteller: Mechanischer Tell: Linke-Hofmann-Busch,

Salzgitter
Blektrischer Teil: Siemens, Erlangen

Diesellokomotiven

Niederlandische Eisenbahnen (NS)
Dieselelektrische Streckenlokomotive

Baurehe ... 6400
Stiickzahl...... 60
Radsatzfolge. . Bo'Bo
......... 1435 mm
Uber Puffer ........... 14400 mm
im Drehgestell. . ... 2400 MM
Drehzaafenabstand ....... <. 7400 MM
nstgewicht ........ e 821
Gro&e Radsatzlast.. 20,51
Nemlasturgﬁ nach UIC .. 1217850kl\l
Anzahl 3er Dieselmotoren 1

Kraftlibertragung........... RO . elekrisch
Anzahl der elektrischen Fahmotoren ...
Antrle o PP

Drehstr
GroBte zuléssige Geschwindigkeit..............
Jahr der Indienststellung......................

Hersteller: Mechanischer Teil: Kruj Kiel
Elektrischer Teil: ABB, ﬂr)an%m
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