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Tabelle 4.
Fahrzeit- Starrer
Halteort MeRBfahrt
rechner Fahrplan
Fahr- Mitt- Fahr- Mitt- Fahr- Auf-
zeit lere zeit lere zeit ent-
Auf- Auf- halts-
ent- ent- zeit
halts- halts-
zeit zeit
min min. min. min. min. min.
Zirich HB
3.80 3.90
Letten 0.50 0.50 4.00
2.70 2.85 3.00
Stadelhofen 3.00 3.00 3.00
2.50 2.50
Tiefen -
brunnen 0.50 0.50 2.00
1.80 1.75
Zollikon 0.50 0.50 2.00
1.55 1.60
Goldbach 0.50 0.50 2.00
1.30 1.30
Kisnacht 0.50 0.50 2.00
1.65 1.65
Erlenbach 0.50 0.50 3.00
1.35 1.35
Winkel 0.50 0.50 2.00
1.95 1.95
Herrliberg 0.50 0.50 2.00
2.65 2.70
Meilen 0.50 0.50 4.00
2.90 2.90
Uetikon 0.50 0.50 3.00
1.60 1.60
Mé&nnedorf 0.50 0.50 2.00
2.75 2.65
Stafa 0.50 0.50 3.00
2.30 2.30
Uerikon 0.50 0.50 3.00
2.35 2.25
Feldbach 0.50 0.50 3.00
4.35 4.20
Rapperswil 5.00
Totale 47.50 47.45 48.00
Reisezeit
wie Bild 13 zeigt, immer noch stark von dem jenigen bei
der klassischen Zugférderung.
Die MeBergebnisse einer Versuchsfahrt m it einem zur
Hé&lfte beladenen Zug gehen aus Bild 14 hervor.
Eine Vergleichsrechnung, welche spater durch MeRBfahr-
ten bestatigt wurde, ergab, daR fur einen m ittleren
Halteabstand von 2,5 km ein Zeitverlust von 6 Sekun-
den in Kauf zu nehmen ist. Nachdem =zwei im wurspring-
lichen Projekt vorgesehene Halte erst bei einer spéateren
Zunahme der Bevdolkerungsdichte bedient werden, laBt
sich der starre Fahrplan mit der gewinschten Reisezeit
von 48 Minuten einhalten (Tabelle 4).
Die in Tabelle 4 dargestellten gerechneten und gemes-
senen Fahrzeiten stimmen auBerordentlich gut m itein-
ander Uberein. Hingegen wurde bei der Aufstellung des
Fahrplans davon abgesehen, mit Bruchteilen von M inu-
ten zu rechnen. Die bekanntgegebenen Zeiten schlieRen,
m it Ausnahme des letzten Abschnitts (Feldbach— Rap-
perswil), die Zwischenhalte ein und muBten auf- oder
abgerundet werden. Dabei wurde so vorgegangen, daf
die Kreuzungen der Ziuge gegen die M itte der Doppel-
spurinseln getrieben werden und ein rechtzeitiges Ein -
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treffen auf den Endbahnhofen erleichtert w

teren ist eine Abweichung der

haltszeit von 30 Sekunden, je nach Bedeutun

ird. Im wei-

durchschnittlichen Aufent-

g des Halte-

ortes, beriucksichtigt. Bild 15 verm ittelt einen Einblick in
den starren Fahrplan und in die Um laufe der Triebzige.
An der Entwicklung und am Bau der Hochleistungs-
Triebzige waren die folgenden Firmen mafBgebend be-
teiligt:

Secheron-Werke AG, Genf

(elektrische Ausriistung und Fahrm otoren).

Brown, Boveri & Cie AG, Baden

(Achsantriebe).

Schindler Waggon AG, Pratteln

(Drehgestelle und Endwagen).

Flug-und Fahrzeugwerke AG, Altenrhein

(Mittelwagen).
Die Planung und Koordination lag in den Handen der
Abteilung fur Zugforderungs- und W erkstattedienst der
Schweizerischen Bundesbahnen in Bern.

4. Der Aufbau des mechanischen Teils
Aufgrund der Vorprojektierung wurde der Triebzug als
dreiteilige Einheit gebaut, wobei die Endwagen identisch
und deshalb austauschbar sind. Die Abm essungen der ein-
zelnen Wagen, die Anordnung der Einstiegtiren, der
Plattform en und der Abteile sowie der Sitzplatze gehen
aus Bild 16 hervor [4].

Von einem Fihrerstand zum @&@dndern konnte die einheit-
liche FuBRbodenhoéhe von 1025 mm durchgezogen wer-
den. Im Hinblick auf die Einfuhrung einer vereinfach-
ten Kontrolle der Fahrausweise wurden die sonst b-
lichen Stirntiren weggelassen; dagegen besitzen die Zug-
enden autom atische Kupplungen, welche im Betrieb ein

rasches mechanisches, pneum atisches und elektrisches Ver-
binden m it weiteren Triebzugeinheiten und ein ebenso
rasches Trennen erm o6glichen. Es kann auf diese Weise im

Extrem fall ein Zw olfwagenzug gebildet

von einem einzigen Fihrer bedient wird.

Die V\ankagen sind, um Kosten einzus
gehend aus Elem enten zusammengesetzt, w
beim Bau anderer Fahrzeuge verwendet w
heitswagen und RBe 4/4-Triebwagen). Der
bau erfolgte m it Hilfe von Lehren, soweit

m aprig erschien. Wie aus Bild 17 hervorgeh
Kasten selbsttragende Rohre dar, welche m it
gestell eine Einheit bilden. Der guten Sc
halber wurde einheitlich Stahl 37 (m it
wendet.

werden, der

paren, weit-

elche bereits
urden (Ein -

Zusam m en-

das als zweck -

t, stellen die

dem Unter-

hweiBbarkeit

Cu-Zusatz) ver-

Die gesamte |nnenaUSStattung der Triebziige entspricht

derjenigen der Einheitswagen, ebenso die thermische und
die akustische Isolation. Abweichungen bestehen in der
farblichen Gestaltung der Zweitklassabteile und in eini-
gen Baustoffen. So bestehen z. B. die Decken aus glas-
faserverstarkten Polyesterschalen und die W ande sind
m it Kunststoffplatten verkleidet. Die erste Wagenklasse
wurde m it der Sitzanordnung 2 + 2 ausgeristet (Bild 18,
Farbbild). Vom Einheitswagen wurde ferner die Kon-
struktion der Einstiegtiiren und der Schiebetliren im W a-
geninnern (bernom men. Im Hinblick auf die vorherr-
schenden Platzverhaltnisse konnten die Einstiegtiuren

nicht breiter gestaltet werden.
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Bild 9. Zentrale Unterhaltung einer Fahrzeugart (Beispiel: Die-
sellok 260).

die betrieblichen, verkehrlichen und unterhaltungswirt-
schaftlichen Gegebenheiten verschiedenartige Grundord-
nungen:

Die volle Zentralisierung der Unterhaltung wurde bei-
spielsweie bei der Diesellokomotive der Baureihe 260
(Bestand 940 Lok) durchgefuhrt (Bild 9). Gegen solche
Lésungen wird gelegentlich der Einwand gebracht, das
ohne Konkurrenz arbeitende Werk koénne sich wie ein
Monopolbetrieb dem allgemeinen Zwang zur Verbesse-
rung der Wirtschaftlichkeit seiner Leistungen in einem
gewissen Umfang entziehen. Durch das Enbeziehen &hn-
licher Fahrzeugbauarten in den Vergleich, besonders hin-
sichtlich des Aufwandes in den Bauteilgruppen und Fer-
tigungsgebieten, kann jedoch auch ein solches Werk der
allgemeinen Uberwachung mit gleicher Wirksamkeit un-
terzogen werden.

Bei den Triebfahrzeugen der neuen Bauarten ist im Hin-
blick auf Fahrzeugzahl und Einsatz, auf Ausfallzeiten,
Zufuhrungswege und -kosten im allgemeinen die Zwei-
teilung des Unterhaltungsbestandes als die optimale L6-
sung verwirklicht worden. Bild 10 zeigt die Sonderung
der elektrischen Lokomotiven der Baureihen 110, 140
und 141 auf 2 Unterhaltungswerke, von denen das eine
(AW Miunchen- Freimann) von jeher Unterhaltungswerk
fur elektrische Lokomotiven gewesen ist, das zweite (AW
Opladen) durch Umbau hierauf eingestellt wurde.

Gegeniuber den Triebfahrzeugen fordert die Einzelbe-

handlung eines Wagens im Ausbesserungswerk einen er-
heblich niedrigeren Aufwand an Fertigungsstunden und

Bild 10. Aufteilung des Unterhaltungsbestandes auf 2 AW (Bei-
spiel: Ellok HO, 140, 141).

Kosten. Daher ist bei den Giterwagen der Regelbauarten
G (gedeckte Wagen) und O (offene Wagen) nach ein-
gehenden Untersuchungen jeweils die Dreier-Ldsung
als die insgesamt wirtschaftlichste Regelung eingefuhrt
worden. Das Arbeitsaufkommen wird auf 3 Unterhal-
tungswerke nach abgegrenzten Zulaufgebieten unter Be-
ricksichtigung der Verkehrsstrome aufgeteilt. Die Ver-
teilung fur die G- Wagen ist in Bild 11 dargestellt. In der
letzten Zeit ist gelegentlich die Beflrchtung ausgespro-
chen worden, es kdnnten madglicherweise bei den Wagen
durch die Konzentration auf wenige Werke die Zufuh-
rungskosten gegenuber einer stérkeren Aufgliederung so
gesteigert worden sein, daR das Gesamtoptimum fir das
Unternehmen verfehlt wird. Unter diesem Blickpunkt
sind in einer umfangreichen Nachprifung bei der G-
Wagengruppe die Verhaltnisse des Jhres 1967 fir jeden
den drei Ausbesserungswerken zugefihrten Guterwagen
hinsichtlich der Zufuhr und der Abfuhr zur Wiederbe-
ladung rekonstruiert worden. Solche Priufungen sind
ohnehin in groReren Zeitabstanden erforderlich, weil Ver-
kehrsflisse sich @ndern kénnen und der steigende Einsatz
der Spezialguterwagen andere Voraussetzungen fir die
Zuteilung der Unterhaltungsaufgaben schaffen kann. Das
Ergebnis der Nachkalkulation fir die G- Wagengruppe
war, daR der Anteil der Kosten fiur die Zufuhr der
Schadwagen zu den Werken und die Abfuhr der repa-
rierten Fahrzeuge zur neuen Beladung im Mittel bei nur
0,7 70 der Kosten der absetzbaren Leistung der drei
Guterwagenwerke bei ertraglicher Streuung zwischen den
Werken liegt. Es unterliegt keinem Zweifel, dal auf der
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Bild 11. Aufteilung des Unterhaltungsbestandes auf 3 AW (Bei-
spiel: Gedeckte Giuterwagen).

anderen Seite die wirtschaftlichen Vorteile der Konzen-
tration auBerordentlich viel héher sind als jener Anteil
der an sich niedrigen Zufihrungs- und Ruckfuhrungs-
kosten, der durch eine stadrkere Zusammenfassung der
Fertigungen entsteht.

Ahnlich wurde bei den Reisezugwagen in einer Studie
untersucht, ob eine von allen Bindungen an vorhandene
Werke freie, mit neuen Werken optimal zu gestaltende
Unterhaltungsordnung von der bestehenden LOsung mit
den gegebenen Werken starker abweichen wirde. Die
Studie bestatigt, dal? in der Relation zu den Heimat- und
Zugbildungsbahnhoéfen die in der Reisezugwagenunter-
haltung eingesetzten Hauptwerke durchaus richtig liegen.
Auch bei einer theoretischen Optimalldsung muf3ten sie in
der gleichen Zuordnung zu den groBen Zugbildungsbahn-
hofen stehen.

3.2 Strukturwandel in der Fahrzeugunterhaltung

In dem zweiten Rationalisierungsabschnitt — beginnend
etwa mit dem Jahr 1957 und anhaltend voraussichtlich
bis 1973 — st der entscheidende Schwerpunkt fur die
technische und wirtschaftliche Entwicklung des Fahrzeug-
unterhaltungsdienstes

die Umstellung auf die neuen Triebfahrzeuge im Rah-
men des Strukturwandels der Zugférderung und auf
die Erneuerung des Wagenparks

sowie die hierdurch mdglich gewordene starke Ver-
besserung der Unterhaltungswirtschaft.
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Die Zahl der zu unterhaltenden Lokomotiven ist im
Laufe des Strukturwandels seither schon betréchtlich ge-
sunken und geht weiter zurtck (Bild 12). 7048 Dampf-
lokomotiven sind seit 1957 bis Ende 1968 aus dem Be-
stand ausgeschieden und durch 3 473 Lokomotiven der
neuen Antriebsarten ersetzt worden (1 576 Elektrische
Lokomotiven, 1897 Diesellokomotiven). Hinzu kommt,
daR die neuen Triebfahrzeuge entsprechend dem techni-
schen Fortschritt weniger aufwendig in der Unterhaltung,
und der Rationalisierung besonders zugénglich sind.
Sie haben allgemein eine hdhere Verschleil3festigkeit als
die Dampflokomotiven und lassen als Drehgestellbau-
arten eine weitgehende Tauschbarkeit ihrer Einzelteile
bis zu den groen Hauptbauteilen zu. Beides — die ge-
ringere Zahl der Lokomotiven und der verminderte Un-
terhaltungsaufwand fir die einzelne Lokomotive — wir-
ken gemeinsam und daher auRerordentlich stark nach der
gleichen Richtung der Einsparung von Fertigungsstunden,
Unterhaltungskosten und Werkstattenkapazitat. Diese
Wirkung ist in allen Wirtschaftlichkeitsvergleichen fur
den Strukturwandel vorkalkuliert gewesen und tritt in
vollem MaRe ein.

Die verminderte Zahl der Triebfahrzeuge kommt auf die
Fahrzeugunterhaltung von aufBen zu, ebenso der Entfall
von planmaRigen bahnamtlichen Untersuchungen durch
die Indienststellung neuer Fahrzeuge.

Der Werkstattendienst ist insoweit NutznieRer der gro-
Ben technischen Rationalisierung im Gesamtunternehmen.
Hierzu tragt er aber auch von sich aus in dem Umfange
bei, als die Ausfalltage und der Schadstand durch das
neue Unterhaltungssystem allgemein erheblich gesenkt
werden. In der Zeit von Spitzenbelastungen in Betrieb
und Verkehr werden sie daruber hinaus durch die elasti-
sche Handhabung des Systems besonders niedrig gehalten
(Beispiel: 2,5 90 bei Elektrischen Lokomotiven wahrend
des Somm erverkehrs).

Auch bei den Wagen (Reisezug- und Guterwagen) ist
mit der starken Verjingung des Fahrzeugparks durch

Bild 12. Einsatzbestand der Lokomotiven.
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Bild 4. Stromlinienverkleidete Lokomotive des Henschel- Wegmann- Zuges.

Bild 5. Dreiteiliger
Schnelltriebwagen
der Deutschen
Reichsbahn in
dieselelektrischer
und diesel-
hydraulischer
Ausfuhrung mit
Jacobsgestellen.
2'B,'B02,1
Baujahr 1936;

N = 2 x 600 PS;
sehr hohe spezi-
fische Leistungs-
zahl von 10,1 PS/t
= 7,4 kW/t;
Leergewicht des
Triebzuges 121 t;
Vmax = 160 km/h.
Einer dieser
dieselelektrischen Triebzliige erreichte am 17. 2. 1936 bei einer Versuchsfahrt auf der Strecke Hamburg-Berlin 205 km/h.

Bild 6. Elektrischer Schnelltriebwagen ~ lsVs HZ, 15KV, 2'B,,' + B,'2'. ET 11 der Deutschen Reichsbahn. N = 4 x 355
= 1420 KW; Vmax = 160 km/h; Eigengewicht 103 t; spezifische Leistungszahl 13,8 kW/t; Baujahr 1934.



Bild 7. Elektrischer Triebwagenzug = 3 000V ETR 200 der Ital. Staatsbahnen. N = 1200 KW; vmax = 180 km, Eigengewicht 117 t,
Baujahr 1937. Der Triebwagenzug erreichte bei einer Versuchsfahrt im Jhr 1939 203 km/h.

Bild 8.

Elektrische Loko-
motive cC 7107

(Co Co) der

SNCF = 1500 V.

G = 106t;

D 1250 m/m,

N = 3480 KW,
Vmax = 160 km/h.
Die Lokomotive
erreichte am

28. 3. 1955 mit
geanderter
Zahnradibersetzung
mit 3 Wagen,

G = 103,51 auf der
Versuchsstrecke
Lamothe- Morcenx
(Linie

Bordeaux- Irun)
zwischen km 76

und 68 die Rekord-
geschwindigkeit
von 331 km/h
(record mondiale).
Maximal aufgenommene Leistung am Stromabnehmer 8200 KW. Die MaBnahmen zur Erreichung einer aerodynamisch gunsti-
gen Form des Wagenzuges brachten eine Verminderung des Luftwiderstandes um etwa 20 Yo.

Bild 9.
Elektrische Loko-
motive BB 9004

(Bo'B,,") der
SNCF = 1500 V.
G = 84t,

N = 2980 KW,
Vmax = 160 km/h,

D = 1250 m/m.

Die Lokomotive
erreichte am

29. 3. 1955

mit geénderter
Zahnradlbersetzung
mit 3 Wagen,

G = 1035t,

auf der gleichen
Versuchsstrecke
331 km/h.

Max. aufgenommene
Leistung am
Stromabnehmer
9400 KW.
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Die Strecken Osnabrick— Bremen— Hamburg und Ham m
— Minden— Wunstorf stellen bedeutsame Verbindungen
im Reise- und Guterzugverkehr mit hohen Belastungen
dar. M it diesen Um stellungen schloB sich die letzte groRRe
Licke im zu elektrifizierenden Grundnetz der Deutschen
Bundesbahn; ein gewisser Abschluf? hinsichtlich der Fern-
strecken ist damit erreicht worden. Der Vorteil des elek-
trischen Zugbetriebes auf den Strecken Kéln—Hamburg
und Koéln—Hannover zeigt sich deutlich in einer Ver-
kirzung der Reisezeiten, die zwischen 20 und 30 %
liegt.

Aus der Ubersichtskarte ist der Stand der Elektrifizie-
rung ersichtlich.

Die Erweiterung des elektrischen Zugbetriebes machte
sich in einer Zunahme des Stromverbrauchs bemerkbar,
der nunmehr voraussichtlich etwa 4,2 Milliarden kwh
pro Jahr betragen wird. Die Zahl der 162s Hz- Bahn-
stromunterwerke erhdhte sich durch die Fertigstellung
der Unterwerke in Barnstorf, Oelde und Lohne auf 63.
Nach Inbetriebnahme eines weiteren Umformerwerkes
in Saarbriicken mit einer Leistung von 25 MW betréagt
die installierte Leistung insgesamt 940 MW. Im Dampf-
kraftwerk Datteln wird alsbald der bisher grof3te Ein-
phasen- Turbogenerator mit 110 MW in Betrieb gehen;
die installierte Generatorendauerleistung wird damit auf
1050 M W ansteigen.

Die Lange der Stromversorgungsleitungen fur den elek-
trischen Zugbetrieb (Fernleitungen) betragt derzeit rund
3760 km (Systemlange 7 480 km).

3. Wagenpark

Zur Vereinheitlichung und Modernisierung des Reisezug-
wagenparks wurden 1968 230 neue Schnellzugwagen in
Dienst gestellt, davon etwas mehr als die Halfte fir F-
und D-Zuge; der Rest entfallt auf klim atisierte TEE-
Wagen, Speisewagen sowie Liege- und Gepackwagen. Fur
den Personen- und Eilzugverkehr wurden 150 vierach-
sige Nahverkehrswagen der bekannten Nirosta- Bauart
beschafft. Die Zahl der Reisezugwagen verringerte sich
durch Ausmusterungen von Lenkachswagen von 20 000
auf 19 700 Wagen. Der Anteil der Drehgestellwagen
stieg von 68 Y0 (1967) auf 70 % an. Die neuen Reise-
zugwagen erhalten nunmehr grundsatzlich Scheiben-
bremsen. Der Ausbau des TEE-Netzes und auch des
Dienstes ,Auto im Reisezug“ macht neue Beschaffungen
erforderlich. In Auftrag gegeben sind neue Speisewagen
mit vollelektrischer Energieversorgung und doppel-
stockige Drehgestell- Autotransportwagen.

Der Bestand an Guterwagen ging gegenuber 1967
gleichfalls leicht zurick und belauft sich nunmehr auf
271 000 Wagen, den Neuzugang von 1700 Einheiten im
Jahre 1968 eingerechnet. Von der gesamten Beschaffungs-
quote entfielen auf vierachsige Flachwagen allein 500
Einheiten. Sonst hielt der Trend zur Spezialisierung an.
Beschafft wurden hauptsachlich Selbstentladewagen, Wa-
gen mit o6ffnungsfahigen Dé&chern und Wanden sowie
Kiuhlwagen. Der Anteil der Spezialwagen am gesamten
Gilterwagenpark betragt gegenwartig rund 28 90 (1967
27 %>). Auch bei den Gilterwagen belauft sich der Anteil
der Drehgestellwagen auf 80 % der Neubeschaffungen.
Neue technische Entwicklungen im kombinierten Verkehr
zeichnen sich ab. Prototypen neuer Container- Tragwa-
gen und neue Binnencontainer konnten 1968 erstmals der
Offentlichkeit vorgestellt und in Auftrag gegeben wer-

den. Die ersten Auslieferungen dieser Typen werden
1969 erfolgen. Fiur den Huckepackverkehr sind Nie-
derflurwagen im Bau, die nicht nur Sattelanh&anger, son-
dern auch Lastkraftwagen, Last- und Sattelziige befdr-
dern kdénnen.

4. Schiffsdienst

Uber den Schiffsdienst der Deutschen Bundesbahn st
im J. d. E. ausfuhrlich berichtet worden. Es bleibt nur
Ubrig, diese Berichte durch die jungsten Angaben uber
Betriebs- und Verkehrsleistungen fortzusetzen.

Im Bodenseeverkehr hat die ,WeiRe Flotte der Deut-
schen Bundesbahn® im Jahre 1967 rund 390 000 km
gefahren und rund 2,6 Millionen Personen befdrdert,
wovon auf den Sonderverkehr 64 000 km Betriebsleistun-
gen und 251 000 beforderte Personen entfallen. Der An-
teil der Deutschen Bundesbahn am Gesamtverkehr der
.Vereinigten Schiffahrtsverwaltungen fir den Bodensee
und Rhein“ betrug 60 Y0 bei den Fahrleistungen und
71 Y0 bei den beforderten Personen.

Im Verkehr mit der Insel Wangerooge, der mit Schiffen
der DB allein betrieben wird, ist die Zahl der befor-
derten Personen gegeniiber 1966 im Jahre 1967 um
10,4 % gestiegen; das entspricht einer Befdrderungslei-
stung von 233 000 Personen und rund 11 600 t Gutern.

Der Verkehr mit Danemark Uber Puttgarden— Redby—
Faerge, in den sich die Schiffsdienste der Deutschen Bun-
desbahn und der Danischen Staatsbahnen teilen, nahm
gleichfalls zu. Der Einsatz des neuen déanischen Doppel-
stockfahrschiffes ,Danm ark“ mit einer Fahrkapazitat
von 310 Pkw- Einheiten (ein Volkswagen ist eine Ver-
kehrseinheit) brachte einen Kapazitatszuwachs von rund
17,8 Y0.Vor allem hat auf dieser Reiseroute derPkw- Ver-
kehr zugenommen. 1968 wurden von den DB- und den
DSB- Schiffen im Vergleich zum Jahre 1967 befdrdert:
1915 577 Reisende (+ 0,3 %), 351 680 Pkw (+ 7,4 90),
25 278 Lkw (— 1,9 %0), 4181 Omnibusse (— 3,8 %),
29 499 Reisezugwagen (+ 2,0 %) und 107 912 Giter-
wagen (+ 5,8 %).

5. Werkstattendienst

Im Werkstattendienst machte sich die neue Technik des
Fahrzeugparks, die Verbesserung der Unterhaltungswirt-
schaft, die neuen Arbeits- und Fertigungsmethoden sowie
innerbetriebliche RationalisierungsmalRnahmen stark be-
merkbar. Die Gesamtzahl der im Bereich der Ausbesse-
rungswerke beschéftigten Kréfte hat sich bis zum Ende
des Jhres 1968 auf rund 29 200 verringert. Trotz der
Bem ihungen, die personelle Kapazitat dem rucklaufigen
Arbeitsaufkommen anzupassen, waren die Werkanlagen
geringer ausgelastet als dies betriebswirtschaftlich gese-
hen erwiinscht gewesen ware. Im Berichtsjahr wurde das
Ausbesserungswerk Oldenburg in eine Werkabteilung
umgewandelt.

Die laufende Triebfahrzeugunterhaltung wurde in einer
kleineren Zahl von Bahnbetriebswerken (Bw) zusammen-
gefalBt. Die dabei erzielten Erfolge sind beachtlich. Von
1950 bis 1968 wurden 77 Bahnbetriebswerke (26,4 %)
und 200 BahnbetriebswerkauRBenstellen (85 %) aufgeldst.
Hierdurch konnten rund 3000 Krafte eingespart werden.
Zur Zeit bestehen noch 179 Bahnbetriebswerke, die sich in
145 Heimatbahnbetriebswerke fur die Unterhaltung der
Triebfahrzeuge, 19 Einsatzbahnbetriebswerke fur den
Einsatz von Triebfahrzeugen und 15 Personaleinsatz-
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Bahnbetriebswerke, die nur die Fahrpersonale fir den
Betrieb stellen, gliedern. Nur noch 32 Heimatbahn-
betriebswerke unterhalten ausschlieSlich Dampflokomo-
tiven. In 44 Bahnbetriebswerken sind neben Dam pfloko-
motiven moderne Triebfahrzeuge beheimatet, 69 Bahn-
betriebswerke stehen allein fur die Unterhaltung der
modernen Triebfahrzeuge zur Verfigung.

V. Beschaffungswesen und Stoffdienst

Das Auftragsvolumen der Deutschen Bundesbahn an die
deutsche Wirtschaft, das im Jhre 1964 einen Hodchst-
stand mit einem Wert von 4,5 Milliarden DM erreicht
hatte und in den folgenden Jhren stark absank, belief
sich im Jahre 1968 auf rund 4,0 Milliarden DM. Der
Auftragswert lag damit um rund 240 Millionen DM uber
dem des Jhres 1967. Die Einkaufspreise des Jhres
1968 (ohne Umsatzsteuer) lagen als Basis fiir die Mehr-
wertsteuer im Durchschnitt um 5,59 Y0 unter den alten
Preisen des Jhhres 1967.

In der zweiten Halfte des Jhres 1968 zogen die Preise
entsprechend der konjunkturellen Aufwartsentwicklung
der Wirtschaft leicht an; auch die Lieferzeiten verlanger-
ten sich.

Auf die Beschaffung von Kohlen entfielen im Jahre 1968
167 Millionen DM, wéahrend diese Sachausgaben 1964
noch 400 Millionen DM ausmachten. Fur sonstige Be-
triebsstoffe und Energieleistungen mufiten 486 Millio-
nen DM aufgewendet werden. Hier zeigt sich der Struk-
turwandel von der Beschaffungsseite her deutlich; im
Jhre 1964 belief sich der Aufwand fur Betriebsstoffe
(einschl. Brenn- und Treibstoffe) auf rund 400 Millionen
DM. Im einzelnen wurden 1968 beschafft: 2 100 000 t
Steinkohlen (1967: 2 600 000 t), 110 000 t Koks, 70 000 t
Braunkohlen, 430 000t Dieselkraftstoff (1967: 396 000 t),
205000 t schweresHeizdl, 110000 t leichtesHeizdl (1967:
95 000 t) und 8000t Vergaserkraftstoff (1967: 7000 t).
Die Leistungen und Lieferungen fur die Erhaltung und
Erstellung der Bahnanlagen und Fahrzeuge beliefen sich
auf 2,6 Milliarden DM, die sonstigen Leistungen auf
479 Millionen DM. Das Auftragsvolumen des Bundes-
bahn- Zentralamtes Minchen, das im wesentlichen aus
seiner Beschaffungszustandigkeit fir elektrische- und
Dieseltriebfahrzeuge, fur Signal- und Fernmeldestoffe,
Ersatzsticke, Werkstoffe und Betriebsstoffe (vor allem:
61 und Benzin) resultiert, betrug 1968 rund 1,16 Milli-
arden DM.

Nachdem im Jahre 1967 der Stoffbestand des maschi-
nentechnischen Dienstes in die Bewirtschaftung durch die
elektronische Datenverarbeitungsanlage Ubernommen wer-
den konnte, schloR sich 1968 die Ubernahme der Lager-
vorrate an elektrotechnischen Stoffen an; allerdings be-
schrankte sich diese MalBnahme zunéchst auf drei Ver-
suchsdirektionen. Die Vorbereitung der Umnummerung
der Fernmeldestoffe zur Ubernahme in die GroRrechen-
anlage ab 1969 und der Signalstoffe ab 1970 ist ange-
laufen.

Die selbstédndigen Hauptlager in Minchen und Kassel
wurden aufgeldst. Die Stillegung der Hauptlager in Hagen
und KdIln wird folgen. Durch Rationalisierungsmaflnah-
men in der Materialwirtschaft wurden die mit Hilfe der
Grofirechenanlage bewirtschafteten Vorréate bei gleichzei-
tiger Senkung des Personalbestandes und einer Erh6hung
der Umschlagziffern um weitere 25 Millionen DM ge-
senkt.

VI. Personalwesen

Der hohe Anteil der Personalkosten ist fur ein Dienst-
leistungsunternehmen typisch. Jde Senkung des Perso-
nalstandes muf3 deshalb von der Kostenseite her be-
grut werden. 1968 ist der Personalstand der Deutschen
Bundesbahn erstmals unter 400 000 Krafte gesunken; er
hat Ende Dezember 1968 rund 385 800 Dienstkrafte
und 9200 Nachwuchskréafte, zusammen 395 000 Perso-
nen erreicht. In dieser Entwicklung kamen die Auswir-
kungen der technischen und organisatorischen Rationali-
sierungsmalinahmen zum Ausdruck.

Die personelle Verminderung belief sich im Jhre 1968
auf 19 100 Personen, wovon auf die Dienstkréafte 15 350
und auf die Nachwuchskrafte 3750 Krafte entfielen.
Wéhrend der letzten 10 Jhre und acht Monate (seit
30. April 1958) ist eine Senkung des Personalbestandes
um 142 750 Personen zu verzeichnen, das sind 26,5 70.
Erfreulicherweise war der angestrebte Personalabbau
ohne Entlassungen und wesentliche soziale Harten zu
erreichen gewesen. Die Tabelle 3 gibt einen Uberblick
Uber die Entwicklung des Personalstandes seit dem
Jahre 1958.

Tabelle 3: Entwicklung des Personalstandes der Deutschen

Bundesbahn in den Jahren 1958 bis 1968; in der Zahl der

Nachwuchskréafte sind die Beamten im Vorbereitungsdienst,
Lehrlinge, ungwerker und Praktikanten enthalten.

Dienstkrafte
Nachwuchs-

Jahr (prlz)r(lit;tket)ive Kréfte Summe
1958 511 897 21 205 533 102
1959 494 835 19 465 514 300
1960 479 850 12 350 492 200
1961 475 272 10414 485 686
1962 465 986 11 258 477 244
1963 460 930 13 970 474 900
1964 460 023 16 194 476 217
1965 439 800 18 000 457 800
1966 420 000 15 700 435 700
1967 400 350 12 950 412 400
1968 385 800%) 9 200%) 395 000%*)

*) vorlaufiges Ergebnis

Storend in dieser Entwicklung wirkte sich naturgemaf
die ab 1. Januar 1969 in Kraft getretene Verkirzung
der Wochenarbeitszeit um eine Stunde auf 43 Stunden
aus.

Auch die im Laufe desXihres 1968 eingetretene Erhdhung
der Gehalter, Angestelltenvergitungen und Arbeiterldhne
sowie die entsprechenden Zulagen zehren den kosten-
maRig erwarteten Effekt der Personaleinsparungen weit-
gehend auf. Das 5. Gesetz zur Anderung beamtenrecht-
licher und besoldungsrechtlicher Vorschriften (5. BBAG)
und das 4. Gesetz zur Anderung des Bundesbesoldungsge-
setzes (4. BBesAndG) wirkten sich fihlbar auf die Hohe
der Personalkosten aus. Das letztgenannte Gesetz brachte
mit Wirkung vom 1.Juli 1968 eine Erhdhung der Grund-
gehaltséatze, der Ortszuschlége, der Amts- und Stellenzu-
lagen linear um rund 4 Y0 mit sich. Entsprechendes gilt
naturlich auch fur die Versorgungsbezuge. Ab 1. Okto-
ber 1968 werden ferner die Versorgungsbeziige nicht
mehr aus dem Engangsamt der Laufbahngruppe, son-
dern unter bestimmten Voraussetzungen aus dem ersten





