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f o l g e n  z u  k o m m e n . D e r  P l a n  w u r d e  a u f  e i n  j ä h r l i c h e s  

I n v e s t i t i o n s v o l u m e n  v o n  2 ,5  M i l l i a r d e n  D M  n a c h  d e m  

P r e i s s t a n d  v o n  1 9 6 7  a u s g e r i c h t e t .

D e r  F ü n f j a h r e s -I n v e s t i t i o n s p l a n  1 9 6 8 / 1 9 7 2  e n t h ä l t  E r ­

s a t z - u n d  N e t t o i n v e s t i t i o n e n  i n  e i n e r  S u m m e . D i e s e  Z u ­

s a m m e n f a s s u n g  g e h t  d a v o n  a u s , d a ß  S a c h a n l a g e n  n a c h  

A b l a u f  d e r  t e c h n i s c h e n  o d e r  w i r t s c h a f t l i c h e n  N u t z u n g s ­

d a u e r  z u  e r s e t ze n  s i n d ,  w o b e i  i h r  U m f a n g ,  i h r e  F o r m ,  

i h r  W e r t  u n d  i h r e  N u t z u n g s z e i t e n  Ä n d e r u n g e n  u n t e r ­

w o r f e n  u n d  d a h e r  n u r  i n  g r ö ß e r e n  Z u s a m m e n h ä n g e n  

z u  s e h e n  s i n d . D i e  ü b e r  d i e  A b s c h r e i b u n g e n  h i n a u s g e h e n ­

d e n  j ä h r l i c h e n  I n v e s t i t i o n e n  s o l l e n  i n  g r ö ß e r e m  B e r e i c h  

g e s e h e n  r e n t a b e l  s e i n , so  d a ß  i h r e  F i n a n z i e r u n g  ü b e r  

F r e m d m i t t e l  z u  r e c h t f e r t i g e n  i s t .

D i e  D B  m u ß  t r o t z  a l l e r  s c h o n  e r r e i c h t e r  E r f o l g e  m e h r  

d e n n  j e  u m  t e c h n i s c h e  V e r b e s s e r u n g e n  b e m ü h t  s e in , u m  

ü b e r  K o s t e n s e n k u n g e n  s o w o h l  b e i  d e r  B e t r i e b s f ü h r u n g  

a l s  a u c h  b e i  d e r  V o r h a l t u n g  w e n i g s t e n s  e i n e  g e w i s s e  P r e i s ­

b e w e g l i c h k e i t  z u  e r h a l t e n .  W e l c h e r  g r o ß e n  A n s t r e n g u n g  

es h i e r b e i  b e d ü r f e n  w i r d ,  l ä ß t  s ic h  d a r a n  e rm e s s e n , d a ß  

d i e  b i s h e r i g e  Z u n a h m e  d e r  P e r s o n a l k o s t e n  n u r  z u m  T e i l  

d u r c h  M o d e r n i s i e r u n g s - u n d  R a t i o n a l i s i e r u n g s m a ß n a h ­

m e n  a u f g e f a n g e n  w e r d e n  k o n n t e .

D e r  I n v e s t i t i o n s p l a n  i s t  a u ß e r d e m  e r s t m a l s  n a c h  F u n k ­

t i o n s b e r e i c h e n  g e g l i e d e r t  w o r d e n ,  u m  a l l g e m e i n  e r k e n n ­

b a r  w e r d e n  z u  l a s s e n , w e l c h e  I n v e s t i t i o n e n  i n  d e n  e i n ­

z e l n e n  L e i s t u n g s b e r e i c h e n  b e a b s i c h t i g t  s i n d .  I n  e r s t e r  

L i n i e  k a m  es d a r a u f  a n , d i e  L e i s t u n g s b e r e i c h e  G ü t e r - u n d  

P e r s o n e n v e r k e h r  u n d  d e n  g e m e in s a m e n  L e i s t u n g s b e r e i c h  

F a h r w e g  a b z u g r e n z e n .  D e r  l e t z t e r e  d i e n t  b e r e i t s  d e r  v o m  

B u n d e s v e r k e h r s m i n i s t e r  b e a b s i c h t i g t e n  A u f s t e l l u n g  e in e s  

B u n d e s v e r k e h r s w e g e p r o g r a m m s .

V o r  A u f s t e l l u n g  d e s W i r t s c h a f t s p l a n e s  f ü r  1 9 6 9  w u r d e  

d e r  F ü n f j a h r e s -I n v e s t i t i o n s p l a n  1 9 6 8 / 1 9 7 2  ü b e r a r b e i t e t  

u n d  f ü r  d a s  J a h r  1 9 7 3  f o r t g e s c h r i e b e n . D e r  P l a n  s c h l i e ß t  

e i n s c h l i e ß l i c h  d e r  V o r h a b e n  z u r  V e r b e s s e r u n g  d e r  V e r ­

k e h r s v e r h ä l t n i s s e  i n  d e n  V e r d i c h t u n g s r ä u m e n ,  d e r e n  I n ­

f r a s t r u k t u r  i m  a l l g e m e i n e n  v o n  B u n d ,  L ä n d e r n  u n d  

G e m e i n d e n  f i n a n z i e r t  w i r d ,  m i t  e i n e r  S u m m e  v o n  1 4 ,7  

M i l l i a r d e n  D M  ( T a b e l l e  3 ) u n d  e i n e r  d u r c h s c h n i t t ­

l i c h e n  Ja h r e s r a t e  v o n  r u n d  2 ,9  M i l l i a r d e n  D M  a b . G e ­

g e n ü b e r  s e in e n  V o r g ä n g e r n  s i n d  d i e  Ja h r e s r a t e n  a b  1 9 7 0  

z u r  A b f a n g u n g  v o n  P r e i s s t e i g e r u n g e n  l e i c h t  e r h ö h t .  D i e  

I n v e s t i t i o n s s u m m e  f ü r  1 9 6 9  b l i e b  n a h e z u  u n v e r ä n d e r t .  

I n  d e n  e i n z e l n e n  L e i s t u n g s b e r e i c h e n  w u r d e n  d i e  s i c h  a u s  

d e r  V e r a b s c h i e d u n g  d e s  V e r k e h r s p o l i t i s c h e n  P r o g r a m m s  

d e r  B u n d e s r e g i e r u n g  d u r c h  d i e  g e s e t zg e b e n d e n  G r e m i e n  

e r g e b e n d e n  Ä n d e r u n g e n  b e r ü c k s i c h t i g t .  D i e  F i n a n z i e r u n g  

d e r  d u r c h s c h n i t t l i c h e n  Ja h r e s r a t e n  i s t  i n  f o l g e n d e r  W e i s e  

v o r g e s e h e n :

E i g e n e  M i t t e l  

B u n d e s m i t t e l  ( K a p i t a l a u f - 

s t o c k u n g s a n l e i h e )

( I n v e s t i t i o n s z u s c h u ß  

z u r  K a p i t a l a u f s t o c k u n g )  

F r e m d m i t t e l

M i t t e l  d e s  B u n d e s , d e r  L ä n d e r  

u n d  G e m e i n d e n  f ü r  d e n  V e r k e h r  i n  

V e r d i c h t u n g s r ä u m e n

1 ,5  M i l l i a r d e n  D M  

0 ,5  M i l l i a r d e n  D M

0 ,1  M i l l i a r d e n  D M  

0 ,5  M i l l i a r d e n  D M

0 ,3  M i l l i a r d e n  D M

S c h w e r p u n k t e  d e r  I n v e s t i t i o n s t ä t i g k e i t  s i n d  i n  d e n  f o l ­

g e n d e n  Ja h r e n  n e b e n  d e r  W e i t e r f ü h r u n g  d e r  b i s h e r i g e n  

M o d e r n i s i e r u n g s - u n d  R a t i o n a l i s i e r u n g s m a ß n a h m e n  v o r  

a l l e m :

S t e i g e r u n g  d e r  A t t r a k t i v i t ä t  d e s  g e w i n n b r i n g e n d e n  F e r n ­

r e i s e v e r k e h r s  i m  H i n b l i c k  a u f  d e n  W e t t b e w e r b  m i t  d e m  

I n d i v i d u a l v e r k e h r  u n d  d e m  N a h l u f t v e r k e h r ,  

B e s c h l e u n i g u n g  d e s  G ü t e r v e r k e h r s  u n d  

F ö r d e r u n g  d e s  H a u s -H a u s -V e r k e h r s  (G l e i s a n s c h l ü s s e )  

u n d  d e s  k o m b i n i e r t e n  V e r k e h r s ,

V e r b e s s e r u n g  d e s  P e r s o n e n -N a h v e r k e h r s  i n  d e n  V e r d i c h ­

t u n g s r ä u m e n  i n  Z u s a m m e n a r b e i t  m i t  a n d e r e n  V e r k e h r s ­

t r ä g e r n .

S t e i g e r u n g  d e r  A t t r a k t i v i t ä t  d e s  F e r n r e i s e v e r k e h r s

A n f a n g  1 9 6 6  e r h i e l t e n  z w e i  I n s t i t u t e  f ü r  M e i n u n g s f o r ­

s c h u n g  d e n  A u f t r a g  f ü r  e i n e  G r u n d l a g e n u n t e r s u c h u n g ,  

a u s  d e r  n e u e  A n h a l t s p u n k t e  f ü r  d i e  W e r b e k o n z e p t i o n  

d e r  D B  g e w o n n e n  w e r d e n  s o l l t e n .  D i e  B e f r a g u n g  e in e s  

r e p r ä s e n t a t i v e n  B e v ö l k e r u n g s t e i l e s  h a t t e  u . a . f o l g e n d e s  

E r g e b n i s :  F a s t  a l l e  b e f r a g t e n  R e i s e n d e n  v e r b a n d e n  m i t  

d e r  E i s e n b a h n  d i e  B e g r i f f e :  „Sicherheit und Pünktlich­
k e i t A l s  b e s o n d e r s  w i c h t i g  w u r d e  g e f o r d e r t ,  d a ß  d i e  

D B  m e h r  a l s  b i s h e r  d e m  r e i s e n d e n  P u b l i k u m  d a s  G e ­

f ü h l  d e s s c h n e l l e n  u n d  b e q u e m e n  R e i s e n s  v e r m i t t e l n  m u ß . 

D i e s e s  E r g e b n i s  d e c k t  s ic h  m i t  B e f r a g u n g e n  i m  i n t e r ­

n a t i o n a l e n  R a h m e n . D i e  F o r d e r u n g  n a c h  s c h n e l l e r e r  B e ­

f ö r d e r u n g  b e i  g r ö ß e r e r  B e d i e n u n g s h ä u f i g k e i t  u n d  b e sse ­

r e m  R e i s e k o m f o r t  i s t  i n  d e n  l e t z t e n  Ja h r e n  s t ä n d i g  g e ­

s t i e g e n . H i e r  h a b e n  d e r  K r a f t v e r k e h r  u n d  d a s  F l u g z e u g  

n e u e  M a ß s t ä b e  g e s e t z t .

N a c h d e m  d u r c h  d i e  E i s e n b a h n b a u - u n d  -b e t r i e b s o r d - 

n u n g  ( E B O ,  §  4 0 ) v o m  8 . M a i  1 9 6 7  d i e  z u l ä s s i g e  G e ­

s c h w i n d i g k e i t  f ü r  d u r c h g e h e n d  g e b r e m s t e  R e i s e zü g e  v o n  

1 4 0  k m / h  a u f  1 6 0  k m / h  e r h ö h t  w u r d e  —  m i t  b e s o n d e r e r  

G e n e h m i g u n g  d e s  B u n d e s v e r k e h r s m i n i s t e r s  s i n d  a u c h  h ö ­

h e r e  G e s c h w i n d i g k e i t e n  z u l ä s s i g  — , h a t  d i e  B u n d e s ­

b a h n  f ü r  i h r  z u k ü n f t i g e s  B e f ö r d e r u n g s a n g e b o t  f e s t g e ­

l e g t ,  d a ß  T E E - ,  I n t e r c i t y -  u n d  F -Z ü g e  m i t  e i n e r  G e ­

s c h w i n d i g k e i t  b i s  z u  2 0 0  k m / h , D -Z ü g e  b i s  z u  1 6 0  k m / h , 

E i l z ü g e  b i s  z u  1 4 0  k m / h , P e r s o n e n z ü g e  u n d  S -B a h n z ü g e  

b i s  z u  1 2 0  k m / h  v e r k e h r e n  s o l l e n .

D i e s e  m a ß v o l l e  E r h ö h u n g  d e r  z u l ä s s i g e n  F a h r g e s c h w i n ­

d i g k e i t e n  t r ä g t  d e n  F o r d e r u n g e n  d e r  R e i s e n d e n  n a c h  

s c h n e l l e r e r  B e f ö r d e r u n g  R e c h n u n g . S i e  b e r ü c k s i c h t i g t  a b e r  

a u c h , d a ß  S t r e c k e n  d a f ü r  a u s g e r ü s t e t  u n d  g e e i g n e t e  F a h r ­

z e u g e  i n  g e n ü g e n d e m  U m f a n g  z u r  V e r f ü g u n g  s t e h e n  

m ü s s e n , u m  n i c h t  n u r  m i t  w e n i g e n  Z ü g e n ,  s o n d e r n  a l l ­

g e m e in  d i e  h ö h e r e n  G e s c h w i n d i g k e i t e n  n u t z e n  z u  k ö n n e n  

u n d  e in e  w e i t e r e  m e r k l i c h e  V e r k ü r z u n g  d e r  R e i s e ze i t e n  

z u  e r r e i c h e n . W e n n  a u c h  i n  d e n  l e t z t e n  Ja h r e n  b e r e i t s  

e i n  g u t e r  L e i s t u n g s s t a n d  e r r e i c h t  w u r d e  —  z u r  Z e i t  

e r r e i c h e n  4 8  R e i s e z u g p a a r e  e in e  R e i s e g e s c h w i n d i g k e i t  

( G e s c h w i n d i g k e i t  e i n s c h l i e ß l i c h  a l l e r  H a l t e )  v o n  m e h r  a l s  

1 0 0  k m / h , 1 9 6 4  w a r e n  es n u r  6  —  so  g i l t  es j e t z t ,  d i e  b i s ­

h e r  g e l e i s t e t e  A r b e i t  a u f  n o c h  g r ö ß e r e r  B r e i t e  f o r t z u ­

s e t ze n  u n d  d a b e i  d i e  A u s g e s t a l t u n g  d e r  Z u g v e r b i n d u n ­

g e n  ü b e r  m i t t l e r e  E n t f e r n u n g e n  f o r t z u f ü h r e n  u n d  d i e  

N e t z w i r k u n g  d e r  V e r k e h r s m i t t e l  z u  v e r b e s s e r n . D i e  

N a c h f r a g e e n t w i c k l u n g  h a t  d e n  b i s h e r i g e n  B e m ü h u n g e n  

d e r  D B  z u r  L e i s t u n g s v e r b e s s e r u n g  e n t s p r o c h e n . D i e  w e i ­

t e r e  V e r b e s s e r u n g  d e s  F e r n r e i s e v e r k e h r s ,  d e r  d e r  g e w i n n ­

b r i n g e n d s t e  G e s c h ä f t s z w e i g  i s t ,  m u ß  z u r  E r h a l t u n g  d ie se s  

V e r k e h r s  m i t  N a c h d r u c k  b e t r i e b e n  w e r d e n .  D e r  M a r k t ­

a n t e i l  d e s  S c h i e n e n v e r k e h r s  k a n n  n u r  ü b e r  e i n  z e i t g e ­

m ä ß e s  A n g e b o t  g e h a l t e n  o d e r  v e r g r ö ß e r t  w e r d e n .  

B e a b s i c h t i g t  i s t ,  n a c h  d e n  g u t e n  E r f a h r u n g e n  m i t  d e m  

a n g e l a u f e n e n  I n t e r c i t y  v e r k e h r  u n d  a u f g r u n d  d e s E r g e b -
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Bild 13. Leistungs­
bezug und -abgabe 
im Unterwerk Zürich 
für die Strecke 
Zürich— Meilen—  

Rapperswil während 
einer Flutzeit des 
starren Fahrplans. 
Das Bild zeigt auch 
den Schwankungs­
faktor S =  10,8 
über längere 
Zeit betrachtet für 
die genannte Strecke 
und für das gesamte 
Netz der Schweizeri­
schen Bundesbahnen, 
S =  2,3.

Definition des Schwankungsfaktors S = Maximale Spitzenbelastung MW 
Mittlere Belastung MW

D i e  L e i s t u n g , w e l c h e  v o n  d e n  K r a f t w e r k e n  e r b r a c h t  

w e r d e n  m u ß , e b e n f a l l s  i n  g le i c h e m  M a ß e  w i e  d e r  S t r o m  

a n s t e i g t .

D i e  E r w ä r m u n g  a l l e r  d e r  S t r o m v e r s o r g u n g  d ie n e n d e n  

A n l a g e t e i l e  q u a d r a t i s c h  m i t  d e m  S t r o m  w ä c h s t .

A u s  a l l e n  d ie s e n  G r ü n d e n  e r g a b  s ich  d ie  N o t w e n d i g k e i t ,  

d i e  E n e r g i e v e r s o r g u n g  z u  v e r b e s s e r n . I n  d ie se m  B e s t r e ­

b e n  w u r d e n  z w e i  n e u e  U n t e r w e r k e  m i t  r e g u l i e r b a r e n  

T r a n s f o r m a t o r e n  ( Z ü r i c h  u n d  R a p p e r s w i l )  g e b a u t . S ie  

l i e g e n  u n m i t t e l b a r  a n  d e n  E n d e n  d e r  S t r e c k e  Z ü r i c h —  

M e i l e n — R a p p e r s w i l  u n d  l i e f e r n  m i t  i h r e r  L e i s t u n g  v o n  

je  4 0  M V A  a u c h  E n e r g i e  f ü r  a n d e r e  L i n i e n  s o w i e  f ü r  

d e n  B a h n h o f  Z ü r i c h .  Z u r  E r n e u e r u n g  d e r  F a h r l e i t u n g  

w u r d e  e in  F a h r d r a h t  m i t  e in e m  Q u e r s c h n i t t  v o n  1 5 0  

m m 2 g e w ä h l t ,  w o z u  f ü r  d e n  E n e r g i e t r a n s p o r t  e in e  V e r ­

s t ä r k u n g  d u r c h  e in e  p a r a l l e l e  H i l f s l e i t u n g  m i t  9 5  m m 2 

h i n z u k o m m t .  D a  r e in e s  E l e k t r o l y t k u p f e r  n a c h  E r w ä r ­

m u n g e n  b is  g e g e n  1 0 0 °  C  b l e i b e n d e  D e h n u n g e n  a u f ­

w e i s t ,  g r i f f  m a n  z u  e i n e r  K u p f e r -S i l b e r -L e g i e r u n g  ( S i l ­

b e r g e h a l t  0 ,0 7 — 0 ,1 2  % > ), w e l c h e  n o c h  h ö h e r e n  t h e r m i ­

sch e n  B e a n s p r u c h u n g e n  s t a n d h ä l t .

D i e  n o t w e n d i g e n  M a ß n a h m e n  z u r  S i c h e r s t e l l u n g  d e r  

E n e r g i e v e r s o r g u n g  f ü r  h ö c h s t e  A n f o r d e r u n g e n  w a r e n  

n i c h t  i n  e in e m  S c h r i t t  z u  v e r w i r k l i c h e n .  D e r  sc h w a c h e  

P u n k t  l i e g t  v o r l ä u f i g  n o c h  i n  d e n  U b e r t r a g u n g s l e i t u n g e n  

zw i s c h e n  d e n  K r a f t w e r k e n  u n d  d e n  U n t e r w e r k e n ,  d ie  

e r s t  i n  d e n  n ä c h s t e n  Ja h r e n  v e r s t ä r k t  w e r d e n . U m  t r o t z ­

d e m  e in e n  —  v o n  d e r  En e r g i e v e r s o r g u n g s s e i t e  a u s  g e ­

se h e n  —  s t ö r u n g s f r e i e n  B e t r i e b  z u  g e w ä h r l e i s t e n , w u r d e  

d e r  B e s c h l e u n i g u n g s v o r g a n g  d e r  T r i e b z ü g e  v o r ü b e r g e ­

h e n d  e t w a s  v e r ä n d e r t :  D i e  B e h e l f s l ö s u n g  b e s t a n d  i n  

e i n e r  A n p a s s u n g  d e s B e s c h l e u n ig u n g s v e r m ö g e n s  i m  o b e r n  

G e s c h w i n d i g k e i t s b e r e i c h , w o d u r c h  d i e  p r i m ä r s e i t i g e n  

S t r o m s p i t z e n  a u f  2 0 0  A m p .  p r o  Z u g  (a n s t a t t  4 0 0  A m p .)  

b e g r e n z t  w e r d e n . W i e  B i l d  1 2  z e i g t ,  k ö n n e n  d a m i t  n o c h  

E x t r e m w e r t e  i n  F l u t z e i t e n  v o n  t o t a l  3 5 0 0  A m p .  g e g e n ­

ü b e r  5 8 0 0  A m p .  e n t s t e h e n , d ie  s ich  a u f  d ie  b e i d e n  U n ­

t e r w e r k e  v e r t e i l e n .  A l l e  M a ß n a h m e n  f ü h r e n  d a z u , d a ß  

m i t  k e i n e n  u n z u m u t b a r e n  S p a n n u n g s a b s e n k u n g e n  z w i ­

sch e n  d e n  b e i d e n  S p e i s e s t e l l e n  g e r e c h n e t  w e r d e n  m u ß . 

D i e  A n p a s s u n g  d es B e s c h l e u n ig u n g s v e r m ö g e n s  d e r  T r i e b ­

zü g e  w u r d e  a u f  e in f a c h e  W e i s e  d u r c h  A u s w e c h s e l n  v o n  

E i n s c h ü b e n  d e r  e le k t r o n i s c h e n  S t u f e n h ü p f e r s t e u e r u n g  

v o l l z o g e n .

A u c h  m i t  d e r  B e g r e n z u n g  d es H a u p t s t r o m s  i n  d e n  T r i e b ­

zü g e n  u n t e r s c h e i d e t  s ich  d ie  A r t  d es L e i s t u n g s k o n s u m s ,

Bild 14. Meßergebnisse des Triebzuges für eine mittlere Be­
lastung bei normalem und begrenztem Primärstrom, für einen 
mittleren Halteabstand von 2 ,5  km auf der Strecke Zürich—  

Meilen— Rapperswil.

>1 v 
( k m / h )

¿00 - 

300 - 

200 - 

100 -

Bezeichnungen
p p  M it t lere Besch leun igung beim  An fah ren  von  0 bis 85 km /h , ohne 

Pr im ärst rom begren zun g: ca 0,87 m /sec2, 

p 'p  M it t lere Besch leun igung beim  An fah ren  von  0 bis 85 km /h , m it  
P r im ärst rom begren zun g: ca 0,6 m /sec2,

PB M it t lere Verzögerun g beim  Bremsen  von  85 km /h  bis zum  St i l l­
stan d : ca 0,8 m /sec2,

I lF P r im ärst rom  beim  Fah ren , ohne Begren zun g,

I j f '  P r im ärst rom  beim  Fah ren , m it  Begren zun g,

I jB P r im ärst rom  beim  Bremsen  an  das N etz abgegeben .

Bemerkung
Als Vm ax w urde 85 km /h  gew äh lt , w eil diese H öch stgesch w in digkeit  
au f der  Strecke Zürich— M eilen — Rappersw il überw iegt. Der  Fah rzeit ­
ver lust  bet rägt  bei begren ztem  P r im ärst rom  6 Sekun den .
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Tabelle 4.

H a l t e o r t
F a h r z e i t ­

r e c h n e r
M e ß f a h r t

S t a r r e r

F a h r p l a n

F a h r -  M i t t ­

z e i t  l e r e  

A u f -  

e n t - 

h a l t s - 

z e i t

m i n .  m i n .

F a h r -  M i t t ­

z e i t  l e r e  

A u f -  

e n t - 

h a l t s - 

z e i t

m i n .  m i n .

F a h r -  A u f ­

z e i t  e n t - 

h a l t s - 

z e i t

m i n .  m i n .

Z ü r i c h  H B

3 .8 0 3 .9 0

L e t t e n 0 .5 0 0 .5 0 4 .0 0

2 .7 0 2 .8 5 3 .0 0

S t a d e l h o f e n 3 .0 0 3 .0 0 3 .0 0

2 .5 0 2 .5 0

T i e f e n ­

b r u n n e n 0 .5 0 0 .5 0 2 .0 0

1 .8 0 1 .7 5

Z o l l i k o n 0 .5 0 0 .5 0 2 .0 0

1 .5 5 1 .6 0

G o l d b a c h 0 .5 0 0 .5 0 2 .0 0

1 .3 0 1 .3 0

K ü s n a c h t 0 .5 0 0 .5 0 2 .0 0

1 .6 5 1 .6 5

E r l e n b a c h 0 .5 0 0 .5 0 3 .0 0

1 .3 5 1 .3 5

W i n k e l 0 .5 0 0 .5 0 2 .0 0

1 .9 5 1 .9 5

H e r r l i b e r g 0 .5 0 0 .5 0 2 .0 0

2 .6 5 2 .7 0

M e i l e n 0 .5 0 0 .5 0 4 .0 0

2 .9 0 2 .9 0

U e t i k o n 0 .5 0 0 .5 0 3 .0 0

1 .6 0 1 .6 0

M ä n n e d o r f 0 .5 0 0 .5 0 2 .0 0

2 .7 5 2 .6 5

S t ä f a 0 .5 0 0 .5 0 3 .0 0

2 .3 0 2 .3 0

U e r i k o n 0 .5 0 0 .5 0 3 .0 0

2 .3 5 2 .2 5

F e l d b a c h 0 .5 0 0 .5 0 3 .0 0

4 .3 5 4 .2 0

R a p p e r s w i l 5 .0 0

T o t a l e 4 7 .5 0 4 7 .4 5 4 8 .0 0
R e i s e z e i t

w i e  B i l d  1 3  z e i g t ,  i m m e r  n o c h  s t a r k  v o n  d e m j e n i g e n  b e i  

d e r  k l a s s i s c h e n  Z u g f ö r d e r u n g .

D i e  M e ß e r g e b n i s s e  e i n e r  V e r s u c h s f a h r t  m i t  e i n e m  z u r  

H ä l f t e  b e l a d e n e n  Z u g  g e h e n  a u s  B i l d  1 4  h e r v o r .

E i n e  V e r g l e i c h s r e c h n u n g ,  w e l c h e  s p ä t e r  d u r c h  M e ß f a h r ­

t e n  b e s t ä t i g t  w u r d e ,  e r g a b ,  d a ß  f ü r  e i n e n  m i t t l e r e n  

H a l t e a b s t a n d  v o n  2 ,5  k m  e i n  Z e i t v e r l u s t  v o n  6  S e k u n ­

d e n  i n  K a u f  z u  n e h m e n  i s t .  N a c h d e m  z w e i  i m  u r s p r ü n g ­

l i c h e n  P r o j e k t  v o r g e s e h e n e  H a l t e  e r s t  b e i  e i n e r  s p ä t e r e n  

Z u n a h m e  d e r  B e v ö l k e r u n g s d i c h t e  b e d i e n t  w e r d e n ,  l ä ß t  

s i c h  d e r  s t a r r e  F a h r p l a n  m i t  d e r  g e w ü n s c h t e n  R e i s e z e i t  

v o n  4 8  M i n u t e n  e i n h a l t e n  ( T a b e l l e  4 ) .

D i e  i n  T a b e l l e  4  d a r g e s t e l l t e n  g e r e c h n e t e n  u n d  g e m e s ­

s e n e n  F a h r z e i t e n  s t i m m e n  a u ß e r o r d e n t l i c h  g u t  m i t e i n ­

a n d e r  ü b e r e i n .  H i n g e g e n  w u r d e  b e i  d e r  A u f s t e l l u n g  d e s  

F a h r p l a n s  d a v o n  a b g e s e h e n ,  m i t  B r u c h t e i l e n  v o n  M i n u ­

t e n  z u  r e c h n e n .  D i e  b e k a n n t g e g e b e n e n  Z e i t e n  s c h l i e ß e n ,  

m i t  A u s n a h m e  d e s  l e t z t e n  A b s c h n i t t s  ( F e l d b a c h — R a p -  

p e r s w i l ) ,  d i e  Z w i s c h e n h a l t e  e i n  u n d  m u ß t e n  a u f -  o d e r  

a b g e r u n d e t  w e r d e n .  D a b e i  w u r d e  s o  v o r g e g a n g e n ,  d a ß  

d i e  K r e u z u n g e n  d e r  Z ü g e  g e g e n  d i e  M i t t e  d e r  D o p p e l ­

s p u r i n s e l n  g e t r i e b e n  w e r d e n  u n d  e i n  r e c h t z e i t i g e s  E i n ­

t r e f f e n  a u f  d e n  E n d b a h n h ö f e n  e r l e i c h t e r t  w i r d .  I m  w e i ­

t e r e n  i s t  e i n e  A b w e i c h u n g  d e r  d u r c h s c h n i t t l i c h e n  A u f e n t ­

h a l t s z e i t  v o n  3 0  S e k u n d e n ,  j e  n a c h  B e d e u t u n g  d e s  H a l t e ­

o r t e s ,  b e r ü c k s i c h t i g t .  B i l d  1 5  v e r m i t t e l t  e i n e n  E i n b l i c k  i n  

d e n  s t a r r e n  F a h r p l a n  u n d  i n  d i e  U m l ä u f e  d e r  T r i e b z ü g e .

A n  d e r  E n t w i c k l u n g  u n d  a m  B a u  d e r  H o c h l e i s t u n g s ­

T r i e b z ü g e  w a r e n  d i e  f o l g e n d e n  F i r m e n  m a ß g e b e n d  b e ­

t e i l i g t :

S e c h e r o n -W e r k e  A G ,  G e n f

( e l e k t r i s c h e  A u s r ü s t u n g  u n d  F a h r m o t o r e n ) .

B r o w n ,  B o v e r i  &  C i e  A G ,  B a d e n  

( A c h s a n t r i e b e ) .

S c h i n d l e r  W a g g o n  A G ,  P r a t t e l n  

( D r e h g e s t e l l e  u n d  E n d w a g e n ) .

F l u g -  u n d  F a h r z e u g w e r k e  A G ,  A l t e n r h e i n  

( M i t t e l w a g e n ) .

D i e  P l a n u n g  u n d  K o o r d i n a t i o n  l a g  i n  d e n  H ä n d e n  d e r  

A b t e i l u n g  f ü r  Z u g f ö r d e r u n g s -  u n d  W e r k s t ä t t e d i e n s t  d e r  

S c h w e i z e r i s c h e n  B u n d e s b a h n e n  i n  B e r n .

4 . D e r  A u f b a u  d e s  m e c h a n i s c h e n  T e i l s

A u f g r u n d  d e r  V o r p r o j e k t i e r u n g  w u r d e  d e r  T r i e b z u g  a l s  

d r e i t e i l i g e  E i n h e i t  g e b a u t ,  w o b e i  d i e  E n d w a g e n  i d e n t i s c h  

u n d  d e s h a l b  a u s t a u s c h b a r  s i n d .  D i e  A b m e s s u n g e n  d e r  e i n ­

z e l n e n  W a g e n ,  d i e  A n o r d n u n g  d e r  E i n s t i e g t ü r e n ,  d e r  

P l a t t f o r m e n  u n d  d e r  A b t e i l e  s o w i e  d e r  S i t z p l ä t z e  g e h e n  

a u s  B i l d  1 6  h e r v o r  [ 4 ] .

V o n  e i n e m  F ü h r e r s t a n d  z u m  ä n d e r n  k o n n t e  d i e  e i n h e i t ­

l i c h e  F u ß b o d e n h ö h e  v o n  1 0 2 5  m m  d u r c h g e z o g e n  w e r ­

d e n .  I m  H i n b l i c k  a u f  d i e  E i n f ü h r u n g  e i n e r  v e r e i n f a c h ­

t e n  K o n t r o l l e  d e r  F a h r a u s w e i s e  w u r d e n  d i e  s o n s t  ü b ­

l i c h e n  S t i r n t ü r e n  w e g g e l a s s e n ;  d a g e g e n  b e s i t z e n  d i e  Z u g ­

e n d e n  a u t o m a t i s c h e  K u p p l u n g e n ,  w e l c h e  i m  B e t r i e b  e i n  

r a s c h e s  m e c h a n i s c h e s ,  p n e u m a t i s c h e s  u n d  e l e k t r i s c h e s  V e r ­

b i n d e n  m i t  w e i t e r e n  T r i e b z u g e i n h e i t e n  u n d  e i n  e b e n s o  

r a s c h e s  T r e n n e n  e r m ö g l i c h e n .  E s  k a n n  a u f  d i e s e  W e i s e  i m  

E x t r e m f a l l  e i n  Z w ö l f w a g e n z u g  g e b i l d e t  w e r d e n ,  d e r  

v o n  e i n e m  e i n z i g e n  F ü h r e r  b e d i e n t  w i r d .

D i e  Wagenkasten s i n d ,  u m  K o s t e n  e i n z u s p a r e n ,  w e i t ­

g e h e n d  a u s  E l e m e n t e n  z u s a m m e n g e s e t z t ,  w e l c h e  b e r e i t s  

b e i m  B a u  a n d e r e r  F a h r z e u g e  v e r w e n d e t  w u r d e n  ( E i n ­

h e i t s w a g e n  u n d  R B e  4 / 4 -T r i e b w a g e n ) .  D e r  Z u s a m m e n ­

b a u  e r f o l g t e  m i t  H i l f e  v o n  L e h r e n ,  s o w e i t  d a s  a l s  z w e c k ­

m ä ß i g  e r s c h i e n .  W i e  a u s  B i l d  1 7  h e r v o r g e h t ,  s t e l l e n  d i e  

K a s t e n  s e l b s t t r a g e n d e  R o h r e  d a r ,  w e l c h e  m i t  d e m  U n t e r ­

g e s t e l l  e i n e  E i n h e i t  b i l d e n .  D e r  g u t e n  S c h w e i ß b a r k e i t  

h a l b e r  w u r d e  e i n h e i t l i c h  S t a h l  3 7  ( m i t  C u - Z u s a t z )  v e r ­

w e n d e t .

D i e  g e s a m t e  Innenausstattung d e r  T r i e b z ü g e  e n t s p r i c h t  

d e r j e n i g e n  d e r  E i n h e i t s w a g e n ,  e b e n s o  d i e  t h e r m i s c h e  u n d  

d i e  a k u s t i s c h e  I s o l a t i o n .  A b w e i c h u n g e n  b e s t e h e n  i n  d e r  

f a r b l i c h e n  G e s t a l t u n g  d e r  Z w e i t k l a s s a b t e i l e  u n d  i n  e i n i ­

g e n  B a u s t o f f e n .  S o  b e s t e h e n  z .  B .  d i e  D e c k e n  a u s  g l a s ­

f a s e r v e r s t ä r k t e n  P o l y e s t e r s c h a l e n  u n d  d i e  W ä n d e  s i n d  

m i t  K u n s t s t o f f p l a t t e n  v e r k l e i d e t .  D i e  e r s t e  W a g e n k l a s s e  

w u r d e  m i t  d e r  S i t z a n o r d n u n g  2  +  2  a u s g e r ü s t e t  ( B i l d  1 8 , 

F a r b b i l d ) .  V o m  E i n h e i t s w a g e n  w u r d e  f e r n e r  d i e  K o n ­

s t r u k t i o n  d e r  E i n s t i e g t ü r e n  u n d  d e r  S c h i e b e t ü r e n  i m  W a -  

g e n i n n e r n  ü b e r n o m m e n .  I m  H i n b l i c k  a u f  d i e  v o r h e r r ­

s c h e n d e n  P l a t z v e r h ä l t n i s s e  k o n n t e n  d i e  E i n s t i e g t ü r e n  

n i c h t  b r e i t e r  g e s t a l t e t  w e r d e n .
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Bi ld  9. Zent rale Unterhalt ung einer Fahrzeugar t  (Beisp iel : D ie­
sellok  260).

die betrieblichen, verkehrlichen und unterhaltungswirt­
schaft lichen Gegebenheiten verschiedenartige Grundord ­
nungen:

D ie vo lle Zentralisierung der Unterhaltung  wurde bei-  
spielsweie bei der Diesellokom ot ive der Baureihe 260 
(Bestand 940 Lo k ) durchgeführt (Bi ld  9). Gegen solche 
Lösungen w ird  gelegentlich der Ein w an d  gebracht, das 
ohne Konkurrenz  arbeitende Werk  könne sich w ie ein 
Monopolbetrieb dem allgem einen Zw ang  zur Verbesse­
rung der Wir tschaft lichk eit  seiner Leistungen in  einem 
gewissen Um fang  entziehen. Durch das Einbeziehen ähn­
licher Fahrzeugbauarten in  den Verg leich, besonders h in ­
sichtlich des Aufwandes in  den Bauteilg ruppen und Fer­
t igungsgebieten, kann jedoch auch ein solches Werk  der 
allgem einen Überwachung m it  gleicher Wirk sam k eit  un­
terzogen werden.

Bei den Triebfahrzeugen der neuen Bauarten  ist im  H in ­
blick au f Fahrzeugzahl und Einsatz , au f  Ausfallzeiten, 
Zuführungswege und - kosten im  allgem einen die Zw ei­
teilung  des Unterhaltungsbestandes als die optim ale Lö ­
sung verw irk lich t  worden. Bild  1 0  zeigt die Sonderung 
der elektrischen Lokom otiven der Baureihen 110, 140 
und 141 au f  2 Unterhaltungswerke, von denen das eine 
(A W  München- Freim ann) von jeher Unterhaltungswerk  
fü r  elektrische Lokom ot iven  gewesen ist, das zweite (A W  
Op laden) durch Um bau h ierau f eingestellt  wurde.

Gegenüber den Triebfahrzeugen fordert  die Einzelbe­
handlung eines Wagens im  Ausbesserungswerk einen er­
heblich niedrigeren Au fw an d  an Fertigungsstunden und

Bi ld  10. Auf tei lung  des Unterhaltungsbestandes au f  2 A W  (Be i ­
sp iel: El l o k  HO, 140, 141).

Kosten. Daher ist bei den Güterwagen der Regelbauarten 
G (gedeckte Wagen) und O  (offene Wagen) nach ein­
gehenden Untersuchungen jeweils die Dreier- Lösung  

als die insgesamt wirtschaft lichste Regelung eingeführt 
worden. Das Arbeitsaufkom m en w ird  au f 3 Un terh al­
tungswerke nach abgegrenzten Zulaufgeb ieten unter Be­
rücksichtigung der Verkehrsström e aufgeteilt . D ie Ver ­
teilung fü r  die G- Wagen ist in  Bi ld  11 dargestellt . In  der 
letzten Zeit  ist gelegentlich die Befürchtung ausgespro­
chen worden, es könnten m öglicherweise bei den Wagen 
durch die Konzen trat ion  au f wenige Werk e die Zu fü h ­
rungskosten gegenüber einer stärkeren Aufg liederung so 
gesteigert worden sein, daß das Gesam toptim um  fü r  das 
Unternehm en verfeh lt  w ird . Un ter  diesem Blickpunk t  
sind in  einer umfangreichen Nachprü fung bei der G-  
Wagengruppe die Verhältn isse des Jahres 1967 fü r  jeden 
den drei Ausbesserungswerken zugeführten Güterwagen 
hinsichtlich der Zu fuh r und der Ab fuh r zur Wiederbe­
ladung rekonstruiert  worden. Solche Prüfungen sind 
ohnehin in  größeren Zeitabständen erforderlich, w eil Ver ­
kehrsflüsse sich ändern können und der steigende Einsatz  
der Spezialgüterwagen andere Voraussetzungen fü r  die 
Zu teilung  der Unterhaltungsaufgaben schaffen kann. Das 
Ergebnis der Nachk alk u lat ion  fü r  die G- Wagengruppe 
w ar, daß der An teil der Kosten fü r  die Zu fuh r der 
Schadwagen zu den Werk en  und die Ab fuh r der repa­
rierten Fahrzeuge zur neuen Beladung im  M it t el bei nur
0,7 °/ o der Kosten der absetzbaren Leistung der drei 
Güterwagenwerke bei erträglicher Streuung zwischen den 
Werken  liegt. Es unter lieg t keinem  Zw eifel, daß au f der
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Bi ld  11. Auf tei lung  des Unterhaltungsbestandes au f  3 A W  (Bei­
sp iel: Gedeckte Güterwagen).

anderen Seite d ie w irtschaf t lichen  Vo r teile der Kon zen ­
t rat io n  außerordent lich  v ie l höher sind als jener A n teil 
der an sich n iedrigen Zuführungs-  und Rück füh rungs­
kosten, der durch eine stärkere Zusam m enfassung der 
Fert igungen entsteht.

Ähn lich  w urd e bei den Reisezugwagen in  einer Stud ie 
untersucht, ob eine von  allen  Bindungen an vorhandene 
Werk e freie, m it  neuen Werk en  op t im al zu gestaltende 
Unterhaltungsordnung von  der bestehenden Lösung m it  
den gegebenen Werk en  stärk er abweichen würde. D ie 
Stud ie bestät igt , daß in  der Relat io n  zu den Heim at-  und 
Zugb ildungsbahnhöfen d ie in  der Reisezugwagenunter­
haltung eingesetzten Hau p tw erk e durchaus richt ig  liegen. 
Auch bei einer theoretischen Op t im allösu ng  m üßten sie in 
der gleichen Zuordnung zu den großen Zugb ildungsbahn­
höfen stehen.

3.2 St r u k t u r w an d e l in  d er  Fah rz eu g u n t erh alt u n g

In  dem zweiten Rat ionalisierungsabschn it t  —  beginnend 
etw a m it  dem Jah r  1957 und anhaltend  voraussicht lich 
bis 1973 —  ist der entscheidende Sch werp unk t fü r  die 
technische und w irtschaft liche En tw ick lu n g  des Fahrzeug-  
unterhaltungsdienstes

die Um stellung au f  d ie neuen Trieb fahrzeuge im  Rah ­
men des Stru k tu rw and els der Zugförderung und au f 
d ie Erneuerung  des Wagenpark s

sowie d ie h ierdurch m öglich gewordene starke Ver ­
besserung der Un terhaltungsw ir tschaf t .

S

D ie Zah l der zu unterhaltenden Lok om otiven  ist im  
Lau fe des Stru k tu rw and els seither schon beträcht lich ge­
sunken und geht w eiter  zurück (Bi ld  12). 7 048 D am p f­
lok om otiven  sind seit 1957 bis En d e 1968 aus dem Be­
stand ausgeschieden und durch 3 473 Lok om otiven  der 
neuen An tr ieb sarten  ersetzt  w orden  (1 576 Elek t risch e 
Lok om otiven , 1 897 D iesello k om ot iven ). H in z u  kom m t, 
daß die neuen Trieb fahrzeuge entsprechend dem techni­
schen Fortsch rit t  wen iger au fw end ig  in der Un terhaltu n g , 
und der Rat ion alisieru ng  besonders zugänglich sind. 
Sie haben allgem ein eine höhere Versch leißfest igk eit  als 
d ie Dam p flok om otiven  und lassen als Drehgestellbau­
arten eine weitgehende Tauschbark eit  ih rer Ein z elteile 
bis zu den großen Haup tb au teilen  zu. Beides —  die ge­
ringere Zah l der Lok om ot iven  und  der verm inderte U n ­
terhaltungsaufwand  fü r  die einzelne Lo k om o t ive —  w ir ­
ken gemeinsam und daher außerordent lich stark  nach der 
gleichen Rich tung  der Einsp aru ng  von  Fert igungsstunden, 
Unterhaltungsk osten  und Werk stät ten k ap az ität . Diese 
Wirk u n g  ist  in  allen  Wirtschaf t lichkeitsverg leich en  fü r  
den St ru k tu rw an d el vo rk alk u lier t  gewesen und t r i t t  in  
vo llem  M aße ein.

D ie verm inderte Zah l der Trieb fahrzeuge kom m t au f  die 
Fahrzeugunterhaltung von  außen zu, ebenso der En t f a l l  
von  p lanm äßigen bahnam tlichen Untersuchungen durch 
d ie Ind ienststellung neuer Fahrzeuge.

D er  Werk stät tend ienst  ist insow eit  Nu tz n ießer der gro­
ßen technischen Rat ion alisieru n g  im  Gesam tunternehm en. 
H ierz u  t räg t er aber auch von  sich aus in  dem Um fange 
bei, als d ie Au sfalltag e und der Schadstand durch das 
neue Unterhaltungssystem  allgem ein erheblich gesenkt 
werden. In  der Zeit  von  Spitzenbelastungen in  Betr ieb  
und Verk eh r  werden sie darüber hinaus durch d ie elast i­
sche Hand hab ung  des System s besonders n iedr ig  gehalten 

(Beisp iel: 2,5 °/ o bei Elek tr isch en  Lok om ot iven  w ährend  
des Som m erverkehrs).

Auch bei den Wag en  (Reisezug-  und Gü terw agen) ist 
m it  der starken Ver jüngung  des Fahrzeugp arks durch

Bi ld  12. Einsatzbestand der Lokom ot iven.
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Bild  4. St rom l in ienverk leidete Lokom ot ive des Henschel- Wegm ann- Zuges.

Bi ld  5. Dreitei l iger  

Schnel l t r ieb wag en 

der  Deutschen 

Reichsbahn in 
d ieselelek t r ischer  

und d iesel ­
hydrau l ischer  

Ausführung mit 
Jacobsgestel len . 

2 'B„ 'B0'2 ,1 
Bau jah r  1936;
N =  2 x 600 PS; 
seh r  hohe spez i­

f ische Leistu ngs­
zahl von 10,1 PS/ t  

=  7,4 kW/ t ; 
Leerg ewicht  des 

Triebzuges 121 t; 

Vmax =  160 km/ h. 
Einer  d ieser  
d ieselelek t r ischen

Bild  6 . Elek t r ischer  Schnel l t r ieb wagen  ~  I 6 V3 HZ, 15 KV, 2 'B,, ' +  B„ '2 '. ET 11 der  Deutschen Reichsbahn. N =  4 x 355 
=  1 420 KW; V max =  160 km/ h; Eigengewicht  103 t; spez if ische Leistungszah l 13,8 kW/ t ; Bau jah r  1934.

Triebzüge erreich te am 17. 2. 1936 bei einer  Versu chsfah r t  auf  der  St reck e Ham burg- Ber l in  205 km/ h.



Bild  7. Elek t r ischer  Triebwagenzug =  3 000 V  ETR 200 der Ital. Staatsb ahn en. N =  1 200 KW; Vm ax  =  180 km, Eigengewicht  117 t, 
Bau jahr  1937. Der  Tr iebwagenzug erreich te bei einer  Versu chsfahr t  im Jah r  1939 203 km/ h.

Bi ld  8.
Elek t r ische Lok o­
mot ive C C  7107 
(C o  C o ) der  
SN C F  =  1500 V.
G =  106 t;
D =  1250 m/ m,
N =  3480 KW,
Vmax =  160 km/ h.
Die Lokom ot ive 
er reich te am
28. 3. 1955 mit 
geänder ter  
Zahnradübersetzung 
mit 3 Wag en ,
G =  103,51 auf  der 
Versu chsst recke 
Lam othe- Morcenx  
(Lin ie
Bordeaux - Irun ) 
zwischen km 76 
und 68 die Rek o rd ­
geschwind igkeit  
von 331 km/ h 
(record  m ondiale).
Max im al aufgenom m ene Leistung am St rom abnehm er 8 200 KW. Die Maßnahm en zur Erreichung einer  aerodynam isch günst i­
gen Form des Wag en z ug es brachten eine Verm inderung des Luf tw iderstand es um etwa 20 °/o.

Bi ld  9.
Elek t r ische Lok o­
m ot ive BB 9004 
(Bo 'B,, ') der  
SN C F =  1500 V.
G =  84 t,
N =  2980 KW,

Vm ax  =  160 km/ h,
D =  1250 m/ m.
Die Lokom ot ive 
er reich te am
29. 3. 1955 
mit geänder ter  
Zahnradübersetzung 
mit 3 Wag en ,
G =  103,5 t, 
auf  der  g leichen 
Versu chsst recke 
331 km/ h.
Max . aufgenom m ene 
Leistung am 
St rom ab nehm er 
9400 KW.
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D ie  St reck en  Osn ab rü ck — Brem en — H am b u rg  u nd  H am m  

— M in d en — Wu n st o r f  stellen  bedeutsam e Verb in d u n g en  

im  Reise-  u nd  Gü terz u g verk eh r  m it  hohen Belastu ng en  

d ar . M i t  d iesen Um stellu n g en  sch loß sich d ie let z te g roße 

Lü ck e im  zu elek t r if iz ieren d en  Gru n d n et z  d er  Deutschen 

Bun d esb ah n ; ein  gewisser Ab sch lu ß h insich t lich  der  Fern ­

strecken ist  d am it  erreich t  w o rd en . D er  V o r t e i l  des elek ­
tr ischen Zugbet riebes au f  den St reck en  K ö ln — H am b u rg  

u nd  K ö ln — H an n o ver  z eig t  sich d eu t lich  in  einer  V e r ­
k ü rz un g  der  Reisez eiten , d ie zw ischen 20 u nd  30 %  

lieg t .

Au s der  Üb ersich tsk ar te ist  der  St an d  der  Elek t r i f iz ie ­

run g  ersich t lich .

D ie  Erw eit eru n g  des elek t r ischen  Zugbet riebes m achte 

sich in  einer  Zu nah m e des Strom verb rau ch s bem erkb ar, 
der  n unm ehr vo raussich t lich  etw a 4,2 M i l l ia r d en  k w h  

p ro  Ja h r  betragen w ird . D ie  Z ah l d er 1 6 2/ s Hz - Bah n -  

st rom u n terw erk e erhöh te sich durch  d ie Fer t ig stellu n g  

der  Un t erw erk e in  Barn sto r f , O eld e u nd  Lö h n e au f  63. 

N ach  In b et r ieb n ah m e eines w eit eren  Um fo rm erw erk es 

in  Saarb rü ck en  m it  einer  Leistu n g  vo n  25 M W  b et räg t  

d ie in st all ie r t e Leistu n g  insgesam t 940 M W . Im  D am p f ­

k r a f t w e r k  D at t e ln  w ir d  alsb ald  der  b isher  g rößte Ein -  

phasen - Turbog en erator  m it  110 M W  in  Bet r ieb  gehen; 
d ie in st all ier t e Gen erato ren d au er leistu n g  w ir d  d am it  au f  

1050 M W  ansteigen.

D ie Län g e der  St rom verso rgu ng sleitu ng en  f ü r  den elek ­

tr ischen Zu g b et r ieb  (Fern le it u n g en ) b et räg t  d erz eit  run d

3 760 k m  (Syst em län g e 7 480 k m ).

3. Wag en p ark

Z u r  Verein h eit l ich u n g  u nd  M o d ern isieru n g  des Reisezu g ­

w ag en p ark s w u rd en  1968 230 neue Sch n ellz u gw ag en  in  

D ien st  gestellt , d avo n  etw as m ehr als d ie H ä l f t e  f ü r  F-  

u nd  D - Zü g e; d er  Rest  en t f ä l l t  au f  k lim at isier te T EE-  
Wag en , Sp eisew agen  sow ie Liege-  u nd  Gep äck w agen . Fü r  

den Personen-  u nd  Eilz u g verk eh r  w u rd en  150 vierach-  
sige N ah verk eh rsw ag en  d er  b ekan nten  N iro sta- Bau ar t  

beschafft . D ie  Z ah l  der  Reisezu gw ag en  ver r in g er te sich 

durch  Ausm usterungen vo n  Lenk ach sw ag en  vo n  20 000 

au f  19 700 Wag en . D er  A n t e i l  d er D reh g estellw ag en  

st ieg vo n  68 °/ o (19 6 7 ) au f  70 %  an . D ie  neuen Reise­

zugw agen  erh alten  n un m eh r g ru n d sätz lich  Scheiben­

brem sen. D er  Ausb au  des T EE- N et z es u nd  auch des 

Dienstes „A u t o  im  Reisez u g “  m acht neue Beschaffungen 

er fo rd er lich . In  A u f t r ag  gegeben sind  neue Speisewagen  
m it  vo llelek t r isch er  En erg ieverso rg u n g  u nd  d op p el­
stöck ige D reh g estell- A u to t ran sp o rtw ag en .

D er  Bestan d  an  Gü terw ag en  g ing gegenüber 1967 

g leich falls leich t  zurück  u nd  b eläu f t  sich nunm ehr au f  
271 000 Wag en , den Neu z u g an g  vo n  1700 Ein h eit en  im  

Jah r e  1968 eingerechnet. Vo n  der  gesam ten Beschaffungs­

q uote en t f ielen  au f  vierachsige Flach w ag en  alle in  500 

Ein h eit en . Sonst  h ie lt  d er  T ren d  z u r  Sp ez ialisieru n g  an. 

Beschaf ft  w u rd en  haup tsäch lich  Selb sten t lad ew ag en , W a ­

gen m it  ö f fn un gsfäh ig en  D äch ern  u nd  Wän d en  sow ie 
Kü h lw ag en . D er  A n t e i l  d er  Sp ez ialw ag en  am  gesam ten 

Gü terw ag en p ark  b et räg t  g eg en w ärt ig  ru n d  28 °/ o (1967 
27 %> ). Au ch  bei den Gü terw ag en  b eläu f t  sich d er A n t e i l  

der  D reh g estellw ag en  au f  80 %  der  Neubeschaffungen. 
Neu e technische En tw ick lu n g en  im  k o m b in ier ten  Verk eh r  

zeichnen sich ab . Pro t o t yp en  neuer Co n tain er - T rag w a-  

gen u nd  neue Bin n en co n tain er  k on n ten  1968 erstm als der  

Ö f fen t l ich k eit  vo rg estellt  u nd  in  A u f t r ag  gegeben w er ­

den. D ie  ersten Au slieferu n g en  d ieser T yp en  w erd en
1969 er fo lg en . Fü r  den H u ck ep ack verk eh r  sind  N ie ­

d er f lu rw ag en  im  Bau , d ie n ich t n u r  Sat telan h än g er, son­
d ern  auch Last k raf tw ag en , Last -  u nd  Sat telz ü g e b efö r­

d ern  k önnen .

4. Sch if fsd ien st

Ub er  den Sch iffsd ienst  d er Deutschen Bu nd esb ahn  ist  

im  J.  d . E.  au sfü h r lich  b er ich tet  w o rd en . Es b leib t  n u r  
ü b r ig , diese Ber ich te durch d ie jüngsten  An gab en  über 

Betr iebs-  u nd  Verk eh rsleistu n g en  fo r tzu setzen .

Im  Bod enseeverk eh r  h at  d ie „W e iße  Flo t t e  der  D eu t ­

schen Bu n d esb ah n “  im  Jah r e  1967 ru n d  390 000 km  

gefah ren  u nd  ru n d  2,6 M i l l io n en  Personen  b efö rd er t , 

w o vo n  au f  den So n d erverk eh r  64 000 km  Bet r ieb sleist u n ­

gen u nd  251 000 b efö rd er te Personen  en t f allen . D er  A n ­

t e il  d er Deutschen Bun desb ah n  am  Gesam tverk eh r  der  

„Verein ig ten  Sch if fah r tsverw altu n g en  f ü r  den Bodensee 

und  Rh e in “  b et rug  60 °/ o bei den Fah r leist u n g en  u nd  

71 °/ o bei den b efö rd er ten  Personen.

Im  Verk eh r  m it  der  In sel Wan g eroog e, d er  m it  Sch if fen  

der  D B al le in  bet r ieb en  w ird , ist  d ie Zah l d er  b efö r­
d er ten  Personen  gegenüber 1966 im  Jah r e  1967 um  

10,4 %> gest iegen; das en tsp r ich t einer  Befö rd eru n g slei­

stung vo n  233 000 Personen  u nd  ru n d  11 600 t  Gü tern . 

D er  Verk eh r  m it  D än em ark  über  Pu t t g ard en — Re d b y —  

Faerg e, in  den sich d ie Sch if fsd ienste d er Deutschen Bu n ­
desbahn und  d er D än isch en  Staatsb ah n en  teilen , nahm  

g leich falls zu. D er  Ein sat z  des neuen dänischen D op pel-  

stock fährsch iffes „D an m ar k “  m it  ein er  Fäh rk ap az it ät  

vo n  310 Pk w - Ein h eit en  (ein  Vo lk sw ag en  ist  eine V e r ­
k eh rsein h eit ) b rachte einen  Kap az itätsz u w ach s vo n  run d  

17,8 °/ o. V o r  al lem  h at  au f  d ieser Reiserou te d erPk w - Ver -  

k eh r  zugenom m en. 1968 w u rd en  vo n  den D B-  u nd  den 

D SB- Sch if fen  im  Verg leich  zum  Jah r e  1967 b efö rd er t : 

1 915 577 Reisen d e (+  0,3 %> ), 351 680 Pk w  (+  7,4 °/ o),

25 278 Lk w  (—  1,9 °/ o), 4181 Om nibusse (—  3 ,8 %),  
29 499 Reisez ugw ag en  ( + 2 , 0 % )  und  107 912 Gü t er ­

w ag en  (+  5,8 % ) .

5. Werk stät t en d ien st

Im  Werk stät t en d ien st  m achte sich d ie neue Tech n ik  des 
Fah rz eu g p ark s, d ie Verbesserung  d er  Un t erh alt u n g sw ir t ­

schaft , d ie neuen Arb eits-  u nd  Fer t igu ng sm ethod en  sow ie 

inn erb et r ieb lich e Rat ion alisieru n g sm aßn ah m en  stark  be­

m erk bar. D ie  Gesam tz ah l der  im  Bereich  d er Ausbesse­

ru ng sw erk e beschäft ig ten  K r ä f t e  h at  sich b is zum  En d e 
des Jah res 1968 au f  ru n d  29 200 ver r in g er t . T ro t z  der  

Bem ühungen , d ie p ersonelle K ap az it ä t  dem  rück läu f ig en  

Arb eitsau fk o m m en  anzupassen, w aren  d ie Werk an lag en  

geringer  ausgelastet  als dies b et r ieb sw ir t sch af t lich  gese­
hen erw ün sch t gewesen w äre. Im  Ber ich t sjah r  w u rd e das 

Ausbesserungswerk  O ld en b u rg  in  eine Werk ab teilu n g  

u m gew and elt .

D ie  lau fen d e T r ieb fah rz eu g u n terh altu n g  w u rd e in  einer  

k lein eren  Z ah l  vo n  Bah n b et r ieb sw erk en  (Bw ) zusam m en­

g efaßt . D ie  dabei erz ielt en  Er f o lg e sind  beach t lich . Vo n  
1950 b is 1968 w u rd en  77 Bah n b et r ieb sw erk e (26 ,4  % )  

u nd  200 Bah n b et r ieb sw erk au ßen stellen  (85  % )  au fgelöst. 
H ierd u rch  k on n ten  ru n d  3000 K r ä f t e  ein gesp art  w erd en . 

Z u r  Z e it  bestehen noch 179 Bah n b et r ieb sw erk e, d ie sich in  

145 Heim atb ah n b et r ieb sw erk e f ü r  d ie Un t erh alt u n g  der 
Tr ieb fah rz eu g e, 19 Ein sat z b ah n b et r ieb sw erk e f ü r  den 

Ein sat z  vo n  Tr ieb fah rz eu g en  u nd  15 Personalein satz -
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Bahnbetriebswerke, die nur die Fahrpersonale fü r den 
Betr ieb stellen, gliedern. N u r  noch 32 Heim atbahn­
betriebswerke unterhalten ausschließlich Dam pflokom o­
tiven. In  44 Bahnbetriebswerken sind neben Dam pfloko­
m otiven moderne Triebfahrzeuge beheimatet, 69 Bahn­
betriebswerke stehen allein  fü r die Unterhaltung der 
modernen Triebfahrzeuge zur Verfügung.

V. Beschaffungswesen und Stoffdienst

Das Auftragsvolum en der Deutschen Bundesbahn an die 
deutsche Wirtschaft , das im  Jah re 1964 einen Höchst­
stand m it  einem Wer t  von 4,5 M illiard en  D M  erreicht 
hatte und in  den folgenden Jahren  stark  absank, belief 
sich im  Jah re 1968 auf rund 4,0 M illiard en  D M . Der 
Auftragswert lag dam it um rund 240 M illionen  D M  über 
dem des Jahres 1967. D ie Einkaufspreise des Jahres
1968 (ohne Um satzsteuer) lagen als Basis fü r die Mehr­
wertsteuer im  Durchschnitt um 5,59 °/ o unter den alten 
Preisen des Jahres 1967.

In  der zweiten H älf t e des Jahres 1968 zogen die Preise 
entsprechend der konjunkturellen Aufwärtsentw ick lung 
der Wirtschaft  leicht an; auch die Lieferzeiten verlänger­
ten sich.

A u f  die Beschaffung von Koh len  entfielen im Jah re 1968 
167 M illionen  D M , während diese Sachausgaben 1964 
noch 400 M illionen  D M  ausmachten. Fü r  sonstige Be­
triebsstoffe und Energieleistungen mußten 486 M il l io ­
nen D M  aufgewendet werden. H ier  zeigt sich der Struk ­
turwandel von der Beschaffungsseite her deutlich; im 
Jah re 1964 belief sich der Au fw and  fü r  Betriebsstoffe 
(einschl. Brenn-  und Treibstoffe) auf rund 400 M illionen  
D M . Im  einzelnen wurden 1968 beschafft: 2 100 000 t 
Steinkohlen (1967: 2 600 000 t ), 110 000 t  Koks, 70 000 t 
Braunkohlen, 430 000 t  Dieselk raftstoff (1967: 396 000 t ), 
205 000 t  schweres Heizö l, 110 000 t leichtes Heizö l (1967: 
95 000 t ) und 8000 t  Vergaserkraftstoff (1967: 7000 t ). 
D ie Leistungen und Lieferungen fü r  die Erhaltung  und 
Erstellung der Bahnanlagen und Fahrzeuge beliefen sich 
auf 2,6 M illiard en  D M , die sonstigen Leistungen auf 
479 M illionen  D M . Das Auftragsvolum en des Bundes-  
bahn- Zentralam tes München, das im wesentlichen aus 
seiner Beschaffungszuständigkeit fü r elektrische-  und 
Dieseltriebfahrzeuge, fü r Signal-  und Fernm eldestoffe, 
Ersatzstücke, Werkstoffe und Betriebsstoffe (vo r  allem : 
ö l  und Benzin) result iert, betrug 1968 rund 1,16 M i l l i ­
arden D M .

Nachdem  im  Jah re 1967 der Stoffbestand des maschi­
nentechnischen Dienstes in  die Bewirtschaftung durch die 
elektronische Datenverarbeitungsanlage übernommen wer­
den konnte, schloß sich 1968 die Übernahm e der Lager­
vorräte an elektrotechnischen Stoffen an; allerdings be­
schränkte sich diese Maßnahm e zunächst auf drei Ver ­
suchsdirektionen. D ie Vorbereitung der Umnummerung 
der Fernm eldestoffe zur Übernahm e in die Großrechen-  
anlage ab 1969 und der Signalstoffe ab 1970 ist ange­
laufen.

D ie selbständigen Haup t lager in München und Kassel 
wurden aufgelöst. D ie Stillegung der Haup t lager in  Hagen 
und Kö ln  w ird  folgen. Durch Rat ionalisierungsm aßnah­
men in  der Mater ialw ir tschaft  wurden die m it  H i l f e  der 
Großrechenanlage bewirtschafteten Vorräte bei gleichzei­
tiger Senkung des Personalbestandes und einer Erhöhung 
der Um schlagziffern um weitere 25 M illionen  D M  ge­
senkt.

VI. Personalwesen

Der hohe An teil der Personalkosten ist fü r ein Dienst­
leistungsunternehmen typisch. Jede Senkung des Perso­
nalstandes muß deshalb von der Kostenseite her be­
grüßt werden. 1968 ist der Personalstand der Deutschen 
Bundesbahn erstmals unter 400 000 Kräf te gesunken; er 
hat Ende Dezember 1968 rund 385 800 Dienstk räfte 
und 9200 Nachwuchskräfte, zusammen 395 000 Perso­
nen erreicht. In  dieser Entw ick lung kamen die Ausw ir­
kungen der technischen und organisatorischen Rat io n ali­
sierungsmaßnahmen zum Ausdruck.

D ie personelle Verm inderung belief sich im Jah re 1968 
auf 19 100 Personen, wovon auf die Dienstk räfte 15 350 
und auf die Nachwuchskräfte 3750 Kräf te entfielen. 
Während der letzten 10 Jah re und acht Monate (seit
30. A p r i l 1958) ist eine Senkung des Personalbestandes 
um 142 750 Personen zu verzeichnen, das sind 26,5 °/ o. 
Erfreulicherweise w ar der angestrebte Personalabbau 
ohne Entlassungen und wesentliche soziale Härten  zu 
erreichen gewesen. D ie T abelle  3 gibt einen Überb lick  
über die Entw ick lung  des Personalstandes seit dem 
Jah re 1958.

Tab el le 3 : En t w ick lu n g  des Personalst an d es d er  Deutschen  

Bund esbahn  in  den Jah r en  1958 b is 1968; in  d er  Z ah l  d er  

Nach w u ch sk r äf t e sind  d ie Beam t en  im  Vo rb ereit ung sd ienst , 
Leh r l in g e, Ju n g w er k er  u nd  Pr ak t i k an t en  en thal ten .

Ja h r

D i e n s t k r ä f t e

(p r o d u k t i v e

K r ä f t e )

N a c h w u c h s ­

k r ä f t e
Su m m e

1958 511 897 21 2 0 5 533  102

195 9 49 4  835 19 465 514  300

1 96 0 47 9  850 12 350 49 2  200

1961 47 5  2 7 2 1 0 4 1 4 485  6 8 6

1962 46 5  9 8 6 11 258 4 7 7  2 4 4

1963 4 6 0  930 13 9 7 0 4 7 4  900

1964 4 6 0  023 16 194 4 7 6  2 1 7

1965 4 3 9  800 18 0 0 0 4 5 7  800

196 6 4 2 0  0 0 0 15 7 0 0 4 3 5  7 0 0

1967 40 0  350 12 9 5 0 4 1 2  400

1968 385  8 0 0 * ) 9 2 0 0 * ) 3 95  0 0 0 * )

*) vorläufiges Ergebnis

Störend in  dieser Entw ick lung w irk te sich naturgemäß 
die ab 1. Jan u ar  1969 in K r a f t  getretene Verkürzung 
der Wochenarbeitszeit um eine Stunde auf 43 Stunden 
aus.

Auch die im  Lau fe des Jahres 1968 eingetretene Erhöhung 
der Gehälter, Angestelltenvergütungen und Arbeiterlöhne 
sowie die entsprechenden Zulagen zehren den kosten­
m äßig erwarteten Ef fek t  der Personaleinsparungen w eit ­
gehend auf. Das 5. Gesetz zur Änderung beamtenrecht­
licher und besoldungsrechtlicher Vorschriften (5. BBÄ G ) 
und das 4. Gesetz zur Änderung des Bundesbesoldungsge­
setzes (4. BBesÄn d G) w irk ten  sich füh lbar au f die Höhe 
der Personalkosten aus. Das letztgenannte Gesetz brachte 
m it Wirk ung  vom  1. Ju l i  1968 eine Erhöhung der Grund ­
gehaltsätze, der Ortszuschläge, der Amts-  und Stellenzu­
lagen linear um rund 4 °/ o m it  sich. Entsprechendes g ilt  
natürlich auch fü r die Versorgungsbezüge. Ab  1. Ok to ­
ber 1968 werden ferner die Versorgungsbezüge nicht 
mehr aus dem Eingangsam t der Laufbahngruppe, son­
dern unter bestimmten Voraussetzungen aus dem ersten




