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VORWORT

\ lit der Ausgabe 1954 liegt nunmehr der 5. Jahrgang dahrbuchs des Eisenbahnwesens.
In diesen funf Jahrgédngen war kaum Veranlassung, tuber gunstige finanzielle und wirtschaftliche
Entwicklungen bei der Deutschen Bundesbahn zu berichten. Und dies, obwohl die deutsche W irt-
schaft gerade in dem in Rede stehenden Zeitraum einen in aller W elt bestaunten Aufschwung erlebt
hat. Das deutsche ,Wirtschaftswunder” ist mithin der Deutschen Bundesbahn nur in geringem
M aRBe zugute gekommen. Seit 1952 ist jedenfalls die Kurve ihrer Einnahmen ebenso unentwegt
nach unten verlaufen wie die ihrer Ausgaben nach oben. Wobei noch bemerkt werden muf, daR die
Ausgaben — wo irgend vertretbar — gedrosselt wurden, um die ohnehin unvermeidbaren Fehl-
betrdge moglichst niedrig zu halten. Dies wiederum war nur gegen einen standigen Substanzverzehr
zu erkaufen, also gegen eine Entwertung des Bundesbahnvermdgens durch unzureichende Unter-

haltung und Erneuerung der Fahrzeuge und der baulichen Anlagen.

Die Ursachen fir den stark divergierenden Verlaufvon Aufwand und Ertrag der Deutschen Bundes-
bahn sind bekannt. Sie sind seit Jahren Gegenstand der 6ffentlichen Diskussion. W as bisher gefehlt
hat, ist also nicht die Erkenntnis der kausalen Zusammenhange, sondern der Wille und der Mut,
aus ithnen die noétigen Folgerungen zu ziehen. Folgerungen, die sich in zwei Richtungen auswirken
miRten: in einer Hilfe von aulRen durch Abbau der dem Kraftverkehr seit 30 Jahren wie selbst-
verstandlich gewahrten Begunstigungen, und andererseits in einer organisatorischen Reform der
Deutschen Bundesbahn mit dem Ziel, aus ihr ein handlungsfahiges Unternehmen zu machen, was

sie — verglichen mitihren Konkurrenten — in ihrer jetzigen Konstruktion zweifellos nicht ist.

Ansatze fur MaBnahmen der ersten Art hat die Bundesregierung kirzlich durch ihre Gesetzentw irfe
zur Neuordnung der deutschen Verkehrsverhaltnisse geschaffen. dadwbuch des Eisenbahnwesens
1954 kann nicht darauf verzichten, in die heftigen Debatten Uber diese Fragen einzugreifen und
dabei auch die — oben erwéadhnte — andere Seite des Problems anklingen zu lassen, die der Gesetz-

geber hoffentlich ebenfalls bald einer Lé6sung zufuhren wird.

Die Ubrigen Beitrage behandeln wieder tberwiegend technische und — im weitesten Sinne — be-
triebliche Themen, fiar die allgemeines Interesse vorausgesetzt werden darf. Das gleiche gilt wohl
fur die beiden Sonderbeitrage Uber die Formgebung bei Dampflokomotiven und tGber die geschicht-
liche Entwicklung der stahlernen Eisenbahnbricken in Deutschland, sowie fir den abschlieBenden

statistischen Beitrag uber die Eisenbahnen der W elt.

Alle Beitrage sind persdnliche MeinungsauBerungen der Verfasser, geben also keine amtliche Auf-

fassung wieder.

Den M itarbeitern gilt wie in jedem Jahr mein aufrichtiger Dank.

Frankfurt am M ain, im Mai 1954.

Der Herausgeber
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SIEMENS

Eine direkte Linie

fuhrt im Hause Siemens von der
ersten elektrischen Lokomotive
der Welt,die von Werner Siemens
im Jahre 1879 auf der Berliner
Gewerbeausstellung vorgefuhrt
wurde, bis zur elektrischen Aus-
ristung von modernen Fernbahn-
Lokomotiven.

75 ] ahre Alle Stationen, welche die tech-
nische Entwicklung in den ver-
SI EMENS' gangenen 75 Dahren durchlaufen
hat, sind wesentlich mit dem
BAHN- o one "
amen Siemens verknlpft.
TECHNIK

SIEMENS-SCHUCKERTWERKE AKTIENGESELLSCHAFT
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Die Deutsche Bundesbahn im Jahre 1953

I. Allgemeines fur die Binnenschiffahrt zu befreien. Leider hat die

Die seit der Jahresmitte 1952 deutlich erkennbareBund(?.s.bahn darau.flverzichte.t_, diese Gesichtspunkte mit
Wende in der wirtschaftlichen Entwicklung der Deut- der‘notlgen Lautstarke und Uberzeugungskraft zu ver-
schen Bundesbahn machte sich im Laufe des Jahres 195§re|ten.
immer starker bemerkbar. Neben den heftigen Aus- ) . .
einandersetzungen Uber den auBenpolitischen Kurs der Il. Die Betriebs- und Verkehrsleistungen
Bundesrepublik wurde damit da¥erkehrsproblemzum 1. Der Personenverkehr
Thema des Jahres. Erst nach den Neuwahlen zum Deut- Apb. 1 I14Rt deutlich erkennen, daR sich die Zahl der
schen Bundestag traten jedoch innerhalb der Bundesheforderten Personen nach einem etwa in Vorjahrshéhe
regierung Anzeichen einer eigenen Konzeption fir eine |iegenden Beginn wahrend des Berichtsjahrs stetig nach
Ordnung der Verkehrsverhdaltnisse deutlich hervor. gpen entwickelt hat. Auch bei den Personenkilometern
AnlaR hierzu bestand fir die neue (alte) Bundesregierung(Abb. 2) liegen die Werte vom Monat Mai an tber der
wahrlich genug. Sie hatte nicht nur der aus friherer ZeitVorjahrsh'ohe. Insgesamt ergibt sich eine Verkehrs-
Ubernommenen Entwicklung weiterhin freien Lauf ge- zunahme von 3,4% (nach der Zahl der beférderten Per-
lassen, wodurch sich die ungleichen Arbeitsbedingungensonen) bzw. von 7,7% (nach der Zahl der Personen-
zwischen Schiene und StralRe immer weiter zu Lasten defkjlometer). Fir die Jahre 1950— 1953 errechnen sich

Schiene verlagerten, sondern sie hatte die Bundesbahfg|gende Durchschnittszahlen fiir die Monatsleistung:
beim Herannahen der Wahl durch eine Erhdhung der

Beamtenbezige auch noch fir 1953 mit Mehrausgaben 1950 1951 1952 1953
in Hohe von 336 Millionen DM belastet. Beforderte Personen
(in Tausend) 111,484 108,729 111,071 114,852
Geschichtsschreiber werden sich spéter ihre eigenenPersonenkilometer
Gedanken dariiber machen, weshalb der deutsche Staat, (in Millionen) 2,487 2,582 2,551 2,749

der jahrzehntelang mit Milliardenbetragen NutznieBer Die Bemiithungen, den Reisezugfahrplan weiter zu ver-
seiner Eisenbahnen war und sie auch in zwei W eltkriegenbessern, wurden im Jahre 1953 energisch und erfolgreich
bis zum &uRersten fiir seine Zwecke ausnutzte, demfortgesetzt. Da der Zustand des Oberbaues noch unbe-
Schicksal dieser Eisenbahnen in der jetzigen kritischenfriedigend war und daher keine Heraufsetzung der
Epoche so teilnahmlos gegenuberstand. Vielleicht wird Hochstgeschwindigkeit zulieB, waren Kirzungen der
man dann verschiedene Grinde dafur nennen, so dierReisezeiten im wesentlichennurdurch fahrplantechnische
liberale Grundeinstellung unseres Staates, seine auch auMaRnahmen méglich, vor allem durch Auflassung
anderen Gebieten unklare Linie, seine Abneigung gegenschwachbenutzter Schnellzughalte, durch Kiirzung der
Eingriffe in verwickelte wirtschaftliche Verhéltnisse, sein Aufenthalte und durch Uberprifung der Kurswagen-
libergroRes Vertrauen in die fur unerschépflich ge-|aufe. Sowohl im internationalen als auch im inner-
haltenen Reserven der Eisenbahnen und sicherlich auclhleutschen Verkehr ergaben sich wesentliche Verbesse-

ein Quentchen politischen Opportunismus, der gern inrungen im Fahrplan. Im Reisezugbetrieb wurden 1953
Richtung des geringsten Widerstands verfahrt. 11,2% mehr Zugkilometer geleistet als

Sei dem, wie es wolle, die Deutsche Bundesbahn wurde(Abb' 6).
wahrend des Jahres 1953 immer mehr das Opfer dieser
laisser faire—laisser aller-Einstellung der Bundesregie-2- Der Guterverkenr
rung. Das schon erwidhnte, vom Bundesverkehrs- Im ExprelRgutverkehr nahm die Versandmenge gegen
ministerium gegen SchluR des Jahres aufgestellte Prodas Vorjahr von 610000 t auf 630000 t zu (+3,2%).
gramm zur Neuordnung der Verkehrsverhdltnisse inNoch immer ist es also nicht gelungen, fur diesen Ver-
Deutschland stieB bereits innerhalb der Bundesregierungk€hrszweig nennenswerte zusatzliche Beforderungsmen-
auf starken Widerstand. Da sich dazu — wie zu erwarten9€n ZU gewinnen.
war — laute Proteste der Kraftverkehrswirtschaft, der Im Giuterverkehr, dessen Entwicklung fur die Ein-
Binnenschiffahrt und der Industrie gesellten, ist kaum zu nahmen von ausschlaggebender Bedeutung ist, setzte
erwarten, daB es zu wirksamen OrdnungsmaRnahmersich nach einer Stagnation in den ersten Monaten in der
kommen wird. In der Offentlichkeit ist zudem dank der zweiten Jahreshalfte eine ricklaufige Bewegung durch.
rihrigen Propaganda der Gegenseite der falsche EinDie Guterwagenstellung (Abb. 3) nahm daher fir das
druck entstanden, daR der Bundesbahn einseitig zu Lastedahr 1953 insgesamt um 4,64% ab. Der Rickgang ent-
der anderen Verkehrstrager geholfen werden solle. Infiel ausschlieBlich auf den Wagenladungsverkehr
Wirklichkeit geht es nur darum, seit30Jahrenbestehende,(— 846 129 Wagen), wahrend der Stiickgutverkehr noch
heute nicht mehr gerechtfertigte Begunstigungen deseine Zunahme von 409 Wagenstellungen aufwies. Der
Kraftverkehrs abzubauen, die Bundesbahn von betriebs-Anteil der Stiickgutwagen an der Gesamtwagenstellung
fremden Lasten zu befreien, die auch kein anderes Ver-erhdéhte sich damit von 25,64% auf27,0%, wodurch der
kehrsunternehmen zu tragen braucht, und sie schlieRlichErtrag aus dem Glterverkehr des weiteren beeintrachtigt
aus der unzeitgemaR gewordenen Rolle des Wohltaterswurde.

im Vorjahr
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Abb. 1. Beforderte Personen 1950195} (Bundesgebiet)

Im Durchschnitt des gesamten Jahres ging die arbeits-

Der Giterzugfahrplan muRBte dem rucklaufigen Ver-

tagliche Guterwagenstellung unter den Stand des Jahreskehr angepalRt werden. Seit Anfang 1953 wurden z.B.

1951 zurlck; in der zweiten Jahreshalfte
durchweg unter den Werten des Jahres 1950 (Abb. 4).

Die Steinkohlenabfuhr auf der Schiene erreichte mit
nahezu 86 Millionen t wieder das Vorjahrsergebnis. Da
die Kohlenférderung im Berichtsjahr gestiegen ist, hat
sich mithin der Anteil der Schiene an der Abfuhr ver-
ringert. Der Erzverkehr war gegeniber dem Vorjahr

um rd. 600000 t geringer;
5 Millionen t.

er stellte sich nur auf etwa

lag sie sogarin den Verkehrsbeziehungen mitvierund mehr Abfuhren

145 Regeldurchgangsgiterzige (= 6%) in Bedarfszluge
umgewandelt und auf Strecken mit zwei und mehr Nah-
gliterzigen 378 Nahguterziige (= 9% ) ausgelegt. Zum
Fahrplanwechselam 17. Mai 1953 wurden 408 Regelzige
gegenuber dem W interabschnitt des Fahrplans weniger
vorgesehen.

Eine ginstige Entwicklung nahm der Behélterverkehr.
Bei den Kleinbehéltern wurde eine Stellzahl von etwa
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Abb. 53.
Hocbstdruck-Lokomotive
von Scbhwartzkopff-Loffler

dieser Hinsicht den ganzen Zug als etwas Ganzes an-Lokomotive ausgeht. Sie fesselt das Auge auch des
sehen) ergeben wiirde, ware ein dunkles Griin odefachlich nicht interessierten Beschauers und Fahrgastes
Blaugrun, das vielleicht den Reisezuglokomotiven Vor- und veranlaBt ihn, wie sich taglich auf unseren grofzen
behalten sein sollte, wahrend Guterzug- und Rangier-Bahnhdfen beobachten IaRt, hdufig zu kurzem Verweilen
lokomotiven nach wie vor schwarz sein konnten. Die und Betrachten des imponierenden, von Geschmack
mattblanken Ziehbander der Kesselbekleidung wurdenzeugenden Fahrzeugs. Andererseits erweckt eine un-
schon weiter oben erwahnt. Etwas aufdringlich machenschéne, altmodische und vielleicht lberdies schlecht

Abb. 54.
1—E-Giiterzuglokomotive
der Deutschen Bundesbahn
mit Franco-Crosti-Kessel,
Baureihe 42

sich neuerdings leuchtend gelb gestrichene elektrischegepflegte Maschine allzuleicht den Eindruck der Rick-
Leitungen und AnschluBdosen bemerkbar, ebenso wiestandigkeit und der Vernachlassigung. Erfreulicherweise
die weil3 emaillierten Schilder mit rotem Blitz, durch die hat die Deutsche Bundesbahn in den letzten Jahren
Stellen warnend gekennzeichnet werden, bei deren Bebesonderen Wert daraufgelegt, ihren Fahrgasten modern
dienung oder Wartung auf Strecken mit elektrischerund schén gestaltete Reisewagen zu bieten. Wenn auch
Oberleitung Vorsicht fir das Personal geboten ist. Dochbei den Dampflokomotiven die Mdglichkeiten der Form-
wird die sachlich begrindete farbliche Heraushebungund Farbgebung aus naheliegenden Grinden beschrankt
dieser Stellen im allgemeinen durch die im Verlauf sind, so sollte doch auch beiihnen die werbende Wirkung
weniger Betriebswochen sich niederschlagende ,Be-&sthetisch befriedigender Losungen nicht unterschéatzt

triebspatina“ gemildert werden. werden.

AbschlieRend mag noch ein Wort lGber die Werbe- . .
wirkung gesagt sein, die von einer schén gestalteten .
Abb. 55.

Kondenslokomotive
der Deutschen Reichsbahn,
Baureihe 52
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Von Bundesbahnoberrat Dipl.-lng. Georg Rehberger, Karlsruhe
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A. Die Bodenseeschiffahrt der Deutschen Bundesbahn

I. Vorbemerkung Trajektdienst — fiir den sich wieder entwickelnden
internationalen Personenverkehr ganzjahrig, diejenige

538,4 gkm groBen Bodensee hatten die Schiffahrtsgesell—zwISChen Lindau _und “Rohrschach (18 km) fu_r den Aus-
flugsverkehr nur im Sémmerhalbjahr durch die deutsch-

schaften zunachst nur das Bestreben, den lohnenden N . . . . .
schweizerische Gemeinschaft bedient. Die vierte Ge-

G lutertransport der Segelschiffe an sich zu ziehen. Die . haf Ke i di d DB dd SSGURh
Personenbeférderung hatte jahrzehntelang nur zweit—mems_C aftsstrecke ist die von der un er.
gemeinsam befahrene Strecke Konstanz— Reichenau—

rangige Bedeutung. Nach der Heranfihrung der Eisen- ~ .
bahnen an den See nahm die Gilterbeférderung derOhnlngen (25 km).
Schiffe noch zu. In der Giterwagentrajektierung war sie ~Die Durchfihrung der DB-Schiffahrt obliegt den
von Bedeutung bis zum Ausbruch des ersten W eltkrieges, Bundesbahndirektionen Karlsruhe, Stuttgart und Augs-
wonach sie in der Hauptsache auf die Schiene iberging. burg; dabei ist der BD Karlsruhe die Aufgabe der Be-
Zwischen Deutschland und der Schweiz hielt sie sich triebsfihrung fur den gesamten Bereich tbertragen. Den
dariiber hinaus auch zwischen 1919 und 1939: seitdem Schiffsbetriebs- und Unterhaltungsdienst versehen die
ist sie mit Ausnahme auf der Strecke Friedrichshafen— Bundesbahn-Maschinenamter (MA) Konstanz mit den
Romanshorn vom Bodensee verschwunden. Dafir rickte Schiffseinsatzstellen Konstanz wund Radolfzell, Fried-
die Personenbeforderung an die erste Stelle. richshafen mit der Schiffsstelle Friedrichshafen wund
Kempten mit Lindau. In den drei Haupthafen Konstanz,
Die Personenschiffahrt wird derzeit im wesentlichen Fgriedrichshafen und Lindau befinden sich die bundes-
von den ,Vereinigten Schiffahrtsverwaltungen fir den pahneigenen W erften zur Unterhaltung der Schiffe.
Bodensee und Rhein® betrieben. Dazu gehdren die zwanzig Landeplatze, einschlieRlich sechs Hafen, liegen
Deutsche Bundesbahn (DB), die Osterreichischen im Bereich des MA Konstanz; drei Landestellen, dar-
Bundesbahnen (OBB), die Schweizerischen Bundes- ynter einen Hafen, beaufsichtigt das MA Friedrichs-
bahnen (SBB) und die Schweizerische Schiffahrts- hafen, und vier Anlegestellen einschlieRlich eines Hafens
gesellschaft Untersee und Rhein in Schaffhausen sind dem MA Kempten zugeteilt. Die verkehrlichen
(SSGURh). Die Stadt Konstanz unterhdlt zwischen fragen der Bodenseeschiffahrt werden von den Bundes-
Konstanz-Staad und Meersburg einen Fahrbetrieb fir pahn-verkehrsamtern Konstanz, Ulm und Kempten,
StraBenkraftfahrzeuge, der auch der Personenbefdorde-dje baulichen Angelegenheiten von den Bundesbahn-

Mit der Einfihrung der Dampfschiffahrt auf dem

rung dient. Betriebsamtern Konstanz, Friedrichshafen und Lindau

An der Gesamtuferlange des Sees von 259,3 km hatbearbeitet.
O sterreich mit dem Vorarlberger Ufer einen Anteil von
27.3 km, die Schweiz einen solchen von 71,9 km. Das . . . . .
deutsche Ufer von 160,1 km Lé&nge teilt sich auf in Il. Die EntW|ckIung und die Organlsatlon
15.3 km fiir Bayern und 144,8 km fiur Baden-W {irttem - der Bodenseeschiffahrt
berg, wobei die Anteillangen der beiden Landesteile Die neuzeitliche Bodenseeschiffahrt ist, wie die mo-
Baden und W urttemberg vor ihrer Vereinigung im derne Schiffahrt iberhaupt, ein Kind des Zeitalters der
Jahr 1953 122 km (Baden) und 22,8 km (W lrttemberg) Dampfmaschine. lhre Wechselwirkungen mit der Eisen-
waren. bahn als dem zweiten neuen Verkehrstrager, der sein
Entstehen der Dampfmaschine verdankt, konnten erst

Die Hauptstrecke des Bodenseeldngsverkehrs zwischen
den Aufschwung bewirken, den der Verkehr auf dem

Konstanz und Bregenz uUber Meersburg— Friedrichs-
hafen—Lindau (62 km) ist deutsch-dsterreichische Ge- Bodensee im 19. Jahrhundert nahm.

meinschaftsstrecke; Uber ihre ganze Léange wird sie Rein &uRerlich zeichnen sich drei Abschnitte des
heute nur noch wahrend der Sommermonate und Uber-deutschen Schiffahrtsgeschehens auf dem Bodensee ab:
gangszeit befahren. Die Linie Friedrichshafen— Romans- Zunachstderjenige der privaten Schiffahrtsgesellschaften
horn (12 km) wird — zum Teil in Verbindung mit dem bis zur Verstaatlichung der Unternehmen im Jahre 1854
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in Wirttemberg und 1862/63 in Bayern und Baden; dann ersffnungderEisenbahnstreckeFriedrichshafen— Ravens-
die Zeit der Landerbahnen bis zu deren Zusammen-burg am 24. Oktober 1847, die zwar nur eine Teilstrecke
schlu zu den Reichseisenbahnen im Jahre 1920 bzw. zurder Linie Heilbronn— Friedrichshafen darstellte und erst
Deutschen Reichsbahn im Jahre 1924 und schlieBlich 1850 in Zusammenhang mit dem uGbrigen wiirttem -
der Abschnitt unter der Deutschen Reichsbahn — von bergischen Netz gelangte, war die erste Eisenbahn an
1952 ab der Deutschen Bundesbahn — . Dabei bildetden See herangekommen. Der Aufschwung der Schiff-
die durch die politischen Folgen nach dem Zusammen- fahrt durch den Eisenbahnverkehr Ubertraf alle Er-
bruch des Deutschen Reiches im Jahre 1945 veranlalRtewartungen; man trug ihm Rechnung durch Beschaffung
Unterstellung der gesamten Bodenseeschiffahrt unter eines vierten Schiffes, das 1851 als ,Wilhelm* fiir dessen
die Eisenbahndirektion Karlsruhe im Geflige der Sud- 1848 abgebrochenen Namensvorgdnger in Betrieb ge-
westdeutschen Eisenbahnen einen besonderen undnommen wurde. Schon 1854 wurde ein weiteres Dampf-

bemerkenswerten Teilabschnitt. schiff, die ,Olga“, dem Verkehr ibergeben. Nach Ver-
staatlichung des wirttembergischen Postwesens ging am
1. Die privaten Dampfschiffahrtsgesellschaften (1824—1863) 1. Juli 1854 auch die wiurttembergische Bodensee-

dampfschiffahrt, deren Aktien nach 1842 allmahlich vom

Staat angekauft worden waren, in dessen Besitz Uber.
Die ,Kgl. Wiirttembergische Bodenseedampfschiffahrt”

mit einer Dampfschiffahrtsverwaltung in Friedrichshafen

wurde den Kgl. Wirttembergischen Staatseisenbahnen
angegliedert.

Von einer Gemeinschaft finanzkréaftiger Vorkampfer
der Dampfschiffahrt war im Jahr 1824 versucht worden,
diese etwa zur gleichen Zeit in Friedrichshafen, Lindau
und Konstanz einzufihren. Gegen diese Absicht
wandten sich die ,Schiffahrtsberechtigten”, die an den
einzelnen Uferorten auf Grund von Privilegien das
alleinige Recht hatten, selbst Schiffahrt zu treiben oder In Konstanz und Lindau sollte der Dampfschiffahrts-
gegen Bezahlung von Abfuhrgeldern von anderen aus- betrieb durch je einen Einzelunternehmer nach Erwerb
tiben zu lassen. Die Verwirklichung der Plane gelang der staatlichen Genehmigung begonnen werden. Aber
nur in Friedrichshafen, wo der wiirttembergische Kénig wederin Badennoch in Bayern glaubten die Regierungen,
Wilhelm I. die Abfuhrrechte der sich widersetzenden den Schiffergesellschaften gegenuber die gleiche Ldsung
Friedrichshafener Schiffergesellschaft fir den Staat an- wie in Friedrichshafen anwenden zu kénnen. In Konstanz
kaufte und sie der neugebildeten Dampfschiffahrtsgesell- nahm man deshalb von der Einrichtung des Unter-
schaft zur Austbung iberlieR. Am 1. Dezember 1824 nehmens vorlaufig ganz Abstand. In Lindau hingegen
wurde mit dem Dampfschiff ,Wilhelm* zwischen nahm der Verleger Cotta den Dampfschiffahrtsbetrieb
Friedrichshafen und Rorschach der regelmaRige Ver-gegen Ende des Jahres 1824 mit dem im Vergleich zum
kehr mit vier Fahrten in der Woche aufgenommen. An- ,Wilhelm" etwas kleineren Dampfschiff ,Max Josef"
fang 1838 bildete sich die neue ,W irttembergische auf. Nach nicht ganz finfjahriger unregelmaéagiger Be-
Bodensee-Dampfschiffahrtsgesellschaft®, deren Zweck triebszeit, die reich war an MiBerfolgen, Rickschlagen
die Ausdehnung der bislang auf die Verbindung mit und Enttduschungen, stellte er ihn im Jahre 1829
Rorschach beschrankt gewesenen wirttembergischenwieder ein.

Dampfschiffahrt auf andere Uferorte sein sollte. 1839 Der Gedanke der fortschrittichen Dampfschiffahrt
wurde dazu ein zweites Dampfschiff, der ,Kronprinz®, hatte aber schon zu sehr FuB gefaRt, als daR er wieder
beschafft. Mit Ausnahme von Lindau wurden nunmehr hatte verschwinden kénnen. So wurde schlieRlich im
die Hauptuferorte samtlicher Uferstaaten angefahren. Im juni 1830 fiir das badische Bodenseegebiet die ,Dam pf-
Jahre 1847 wurde als drittes Schiff die ,K6nigin von schiffahrtsgesellschaft fir den Bodensee und Rhein in
W arttemberg*' in Dienst gestellt. Mit der Betriebs- Konstanz“ gegrindet, mit dem Ziel, den Bodensee in

Ubersichtskarte Uber die Eisenbahn- und Schiffslinien des Bodenseegebiets
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Angesichts der im Vorstehenden geschilderten Ver- dall zu bestimmten Zeiten und gelegentlichen gréReren
haltnisse in den verschiedensten Landern der Erde, dieVeranstaltungen keine Bahnsteigkarten ausgegeben
in ihrer Vielfalt kaum zu ubertreffen sind, erwartet der wirden. Der Betrieb wickelt sich Ubersichtlicher und
Leser noch eine W iirdigung des Fir und Wider, wie es reibungsloser ab, wenn keine unndtigen Zuschauer ihn
sich aus alledem ergibt. In dem einen Lande ein prin- stéren, und die Einnahme aus dem Verkaufvon Bahn-
zipieller Widerspruch gegen jede Art von Bahnsteig- steigkarten bedeutet fur die Verwaltung eine will-
sperre, im andern eine mehr oder minder freie Hand- kommene MehreinnahmeFUr die Sperre spricht ferner
habung der Bahnsteigsperre, im dritten eine prinzipielle, — wenn auch etwas problematischer — die Méglichkeit
aus der Notwendigkeit des Schutzes des kontrollierendeneiner Verminderung des Zugbegleitpersonals, das aller-
Personals resultierende Bereitschaft, sie generell ein-dings im Interesse der Auskunfterteilung an die Reisen-
zufuhren, wieder in einem anderen gelegentliche den wie der Abwehrvon Betriigereien unter ein gewisses
Ordnungssperren unter Verzicht auf die Bahnsteigsperre MindestmafR nicht reduziert werden darf.
selbst, hier eine Bahnsteigsperre mit EinschluB von
W artesalen und Wirtschaften, dort eine solche ohne
diese — andere Lander, andere Sitten, kann man da nur
sagen. Umstritten die finanziellen Ergebnisse der Bahn-
steigsperre, unbestritten die Erleichterung des Betriebs,
weniger unbestritten andererseits die Vorteile fur den
Verkehr, Unzutraglichkeiten hier, Unzutraglichkeiten
dort, restlose Befriedigung jedoch nirgends. Diese
Divergenzen und Unterschiede in den mit der Sperre

Dazu kommt noch als soziales Moment der Um stand,
daR die Verwaltung imstande ist, als Sperreschaffner
vornehmlich Kriegsinvaliden, Bein- und Gehbehinderte
zu verwenden, die sie im Zugbegleitungsdienst und in
anderweitigem Dienst nicht beschéaftigen kann — ein fur
die an beiden W eltkriegen beteiligten Eisenbahnlander
bedeutungsvolles Moment.

Damit sind freilich die Vorteile der Bahnsteigsperre
gemachten Erfahrungen in aller Welt lassen doch wohl noch .mCh.t_ erschopft. Personen ohne gultigen Fahr-
ausweis kdnnen leichter am Betreten des Zuges ge-

den SchluR zu, daBl sie zum mindesten zu den nicht | ] . .
. hindert und die Mitnahme von allzu umfangreichem
gerade gern gesehenen Erscheinungen des modernen

Eisenbahnverkehrs gehdrt. Wo sie einmal eingefihrt Gepdack kann eher unterbunden werden, wogegen das

war, ist sie, auRerin Osterreich, nicht wieder abgeschafftVorSChnftSW_ldrlge und u.U. Iebensgefahrllche Besteigen
worden oder Abspringen vom fahrenden Zug sowie das unbe-

fugte Uberschreiten der Gleise mit und ohne Bahnsteig-
Betrachten wir zunachst dablr. Fiir die Bahnsteig- gsperre niemals ganz verhindert werden kann. Der
sperre spricht die Verminderung der Unfallgefahr fir Rejsende erhalt weiterhin vom Sperreschaffner In-
Zugschaffner und auch fir Reisende, die bei der Fahr-formationen tiber Bahnsteig, Gleis und Uhrzeit der ab-
kartenkontrolle wahrend der Fahrt vom Trittbrett aus fahrenden Zige.
vorhanden ist. Dieser augenscheinliche Vorteil der Bahn-
steigsperre beschréankt sich aber aufVerwaltungen, deren
W agenpark groRBenteils aus Abteilwagen besteht. Hier ist
freilich die Gefahr fir das Personal so groR, daRR die
Sperre sich auch dann vollaufrechtfertigen wirde, wenn
ein Mehraufwand entstiinde.

Vor allem aber durfte die Abnahme abgelaufener
Fahrausweise durch den Sperreschaffner gesicherter sein
als durch den Zugschaffner, der sich schon bei maRiger
Besetzung seines Zuges die Zielstationen aller Reisenden
nicht merken kann. Dazu kommt, daR insbesondere bei
kleineren Entfernungen zwischen den Haltstationen die

FUr die Bahnsteigsperre spricht des weiteren die Frei- Prifung und Abnahme der Fahrausweise leicht unter-
haltung der abgesperrten Bahnsteige von Nichtreisenden.bleibt. Auch daB die abgenommenen Fahrausweise in den
Begleiter von Reisenden werden in der Regel gegen Handen der Sperrebeamten kirzere Zeit als beim Zug-
Losung von Bahnsteigkarten zugelassen, es sei denn,personal verbleiben, weil sie sofort abgelegt werden,

Bahnhof Ostermundigen,

ein Vorortbahnhof bei Bern.

Die Bahnsteige sind von der
StralRenseite der Stadt her frei
zuganglich.
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verringert etwaige, auchungewollteUnregelméaRigkeiten. winscht, mulR dieses zur Stelle sein. Der Reisende fiuhlt
Ob bei abgesperrten Bahnsteigen die Einsparungen vonsich zweifellos auch sicherer und geborgener, wenn er
Zugpersonal anlaRlich starkerer Vermehrung der Ziige, weill, daR der Zugschaffner durch die Wagen geht. Aber
wie sie fast bei jedem Fahrplanwechsel einzutreten pflegt,neben alledem ist es vor allem noeMMoment, das eine
groRer waren, als wenn keine Bahnsteigsperre bestiindemindestens gelegentliche Kontrolle notwendig macht:
bleibe dahingestellt. die Betrugsgefahr.

Nun zu dem Wider. Fiir die Reisenden bedeutet die Diese ist ohne Bahnsteigsperre wohl geringer, weil
Bahnsteigsperre zweifellos eine Belastigung, die ab- der Reisende jeden AuQe”bl'CIf zu gewartigen hat, daR
schreckend wirken kénnte und gerade im Zeitalter desd":‘_r Schaffne_r erschelnemuB,wahrend er auf Strecken
Kampfes Schiene contra StraRe nicht auf die leichte mit Bahnsteigsperre nur wei, daB der Schaffner er-
Schulter genommen werden sollte. Es ergeben sich dabeischeinenkann,und im stillen hofft, daR er nicht erscheint.
fur den Reisenden mehrfache Belastigungen: Er ist ge_Dieser Betrugsmoglichkeiten sind bekanntlich viele:
zwungen, sich frihzeitiger zum Bahnhof zu begeben Der eine sitzt mit einer Fahrkarte dritter Klasse in der
sieht sich an der Sperre vielleicht Stauungen gegeniber,Z2Weiten, der andere mit einer Fahrkarte ohne Zuschlag
die ihn abermals aufhalten, muB, wenn er gréBeres Ge-Mm 2zuschlagpflichtigen Schnellzug oder gar in dem
pack bei sich tragt, sich an der Sperre hindurchzwangen,nOCh teureren Fernschnellzug. Ein Dritter beféhrt eine

das Gepack u.U. bei der Fahrkartenkontrolle abstellen, YMwegstrecke, fir die er nicht bezahlt hat, ein Vierter
und hat dann alle Miithe, nach dieser unliebsamen Ver_féhrt Uber das Reiseziel seiner Fahrkarte hinaus, wieder

z6gerung noch rechtzeitig an seinen Zug zu gelangen.em anderer hat einen langst abgelaufenen Fahrausweis
Umgekehrt kann er am Ankunftbahnhof abermals auf- USW- All die genannten Betrugsmoglichkeiten werden
gehalten werden, weil sich hier am engen Sperregitterdumh die Bahnsteigsperre keinesfalls ausgeschlossen.
Schlangen von Reisenden ansammeln, die rickwarts bis»Ein Erdenrest zu tragen peinlich® verbleibt immer und
aufden Bahnsteig oder gar bis an die Zige reichen. un-Uberall. Die Zugsrevisoren wissen davon ein wenig er-
angenehme Diskussionen, berechtigte und unberechtigtefreéuliches Lied zu singen.

Proteste folgen nur zu oft, und die beidseitige Ver- EinenVorteil hat die Sperre hinsichtlich der Betrugs-
argerung Uber das Gedrange sowie die schlechte Be-gefahr: sie gewéhrleistet die Abnahme der Fahrausweise
dienung bei zu wenig gedéffneten Ausgangen istda. Wohl durch das Personal besser alsirgendeine andere MaRregel.
kénnte letzterem Mangel leicht abgeholfen werden, Doch stehthier Ansichtgegen Ansichtund ein schliissiger
wenn nicht die momentan notwendig werdende Ver- Beweis ist weder nach der negativen noch nach der
mehrung des Sperrepersonals véllig unwirtschaftlich positiven Seite hin méglich. Ebensowenig kann ein
ware. Mehrodermindertemperamentvolle ,Leserbriefe” |ickenloser Beweis dafiir, daR bei bestehender Bahnsteig-
in der Lokalpresse dber den ,mangelnden Kunden- sperre Ersparnisse gemacht werden oder Mehrausgaben
dienst* der Eisenbahn sind die weitere Folge, weil eine jm Personaletat notigfallen, erbracht werden. Den
Synthese zwischen zufriedenstellender Bedienung deretwaigen Einsparungen an Zugpersonal stehtein groBerer
Kundschaft und der Sorge um die Wirtschaftlichkeit Aufwand an Sperrepersonal gegeniiber, der jedoch, wie
ihrer Personalpolitik fur die Verwaltung schlechterdings erwahnt, eine sozial wichtige Aufgabe zu erfiillen hat
oft die Quadratur des Kreises bedeutet. und daher sehr wohl gerechtfertigt werden kann.

Ein zweiter gewichtiger Einwangegendie Bahnsteig- DaR die Sperre u. U. einen Betrugsversuch uber-
sperre ist der Umstand, daB die Kontrolle der Fahr- haupt erst erméglicht, sei an einem konkreten Beispiel
ausweise im Zuge weitaus grindlicher erfolgen kann als gezeigt. Der Reisende l6st in Frankfurt eine Fahrkarte
am Sperreeingang, wo der Reisende bei langerer Daueretwa nach Mannheim, laRt sie an der Sperre durch-
oder eventuellen Beanstandungen leicht aufgeregt wird [ochen, besteigt den Zug und steigt auf einer Unter-
und die nachfolgenden Personen ihrerseits auf Eile wegsstation, etwa in Darmstadt oder Weinheim, zur
drangen, weil sie alle miteinander Angst haben, ihren Fahrtunterbrechung aus, erledigt hier seine Geschafte
Zug zu versaumen. Im Zuge dagegen kommt es dem ynd fahrt mit neuer Karte nach Frankfurt zuriick. Hier
Reisenden auf einige Minuten langer oder kirzer nicht |5st er anderntags eine Bahnsteigkarte, passiert mit ihr
an, weil er nichts zu versaumen hat und sein Eckplatz dje Sperre, besteigt alsdann wiederum den Zug nach

ihm sicherist. Jeden Zeitverlust hierund beider Ankunft Mmannheim und reist — nun zum zweiten Male — je
im Gedrdange empfindet der Reisende jedoch als unndtig,nach Belieben nach Darmstadt oder Weinheim oder,
er geht — mit Recht oder Unrecht — ausschlieBlich zu wenn er die Fahrkarte ausbrauchen will, bis zur Ziel-

Lasten der Eisenbahn. Dazu kommt die Diskrepanz derstation Mannheim. Das Betrugsmanéver wird lediglich
sich oft schroff gegentberstehenden Interessen vongurch die Bahnsteigsperre erméglicht, da der Schaffner
Reisenden und Sperrepersonal: Wéahrend der Reisendgm Zuge, falls er nicht, was kaum geschehen dirfte,
auf schnelle Kontrolle drangt, kann der Sperreschaffner, ggn Datumsstempel genau kontrolliert, die Fahrkarte
wenn er will, sich geniigend Zeit nehmen, sie grindlich ordnungsgemaR gelocht findet. Ohne Bahnsteigsperre
vorzunehmen, da die Reisenden ja zu ihm kommen und pstte die Fahrkarte vor Antritt der Reise nicht gelocht
er sie erwartet. Auch dieser Zwiespalt tragt den Keim \werden dirfen und ware der Betrug in dieser Form
zu manchem Arger in sich, der ohne Sperre beiden also unméglich gewesen.

Partnern erspart bliebe. Gegen die Bahnsteigsperre spricht auch die Not-

Die noch so streng durchgefihrte Bahnsteigsperre wendigkeit baulicher Einrichtungen und Veranderungen
macht auBerdem eine Kontrolle der Fahrausweise imim Empfangsgeb&aude, als da sind Abschrankungen,
Zuge keineswegs entbehrlich, wenn sie dort auch Gitter u.a4., Schutzdacher, Kabinen fir die Sperre-
weniger genau gehandhabt werden kann. Aber schonschaffner, weitere Brunnen, Zweiteilung der Aborte und
weil der Reisende hie und da Auskinfte vom Personal W artesdale — alles Dinge, die Geld kosten und das Bau-
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Universal- Blechscheren

UNIM O G (Universal-M otorgerédt) .... 15

\Y

Vacuum -Anlagen fi r alle Bedarfszwecke 261
Vacuum - PUM Pen it 261

Velvet-Auslegew are,

einfarbig und geflam m t  .ooeoeeieiiiiiinanns 210
Ven tile i 264

Versicherungen

Versicherungsschutz

Voith-Drehm om entwandler. 263
Voitb-Kiiblergruppen 263
Voith- Turbogetrieb e 263
Voith- TUrboKUPPIUNGEN covviiiiiiiiiiiiiieis 263
Vorrichtungen .. 252
W
W Arm eiso lie rUn g .ovveeriiieniiiiiiiiiiie s 247
W arm etauscher... 236
Wagenheber. 71
Waggonachslager- Feinbohr- M aschinen ... 94
Waggonbau
Waggonbeschlagteile..
Waggons ooccviiiiiiiiiinns § ivnsiensiie s sia s 110
W alzd raht e 240
Walzwerkerzeugnisse aller A rt ... 218
W andbelag oooiiiirniinniiiniiees s 145
Wandwinden .o 251
W arm bandstah Lo, 232
W asChroh Sto ffe i 260
W aSS@rreinig un g oveeeeeeiinisiiiesiinsiinniineniinns 221
W asserstands- Fernanzeiger. ... 243
W asserw irbelbrem Sen ..occoveiiieiiiinniiinniinns 252
W echselstrom trieb W agen wuovoeeiieeniiiniinainns 209
W eichen ..
W eichenteile ..ioiviiiiiiiiiiiiiiinniie s 260
W ellp latten . 224
WendeSpanner.
Werkgiterwagen
Werkzeuge 248
Werkzeugm aschinen..
W erk STATIEN G U B ooverriiirriiiisiiinsiineiinesiieeainns 239
W oerkzeugstahle i 184
w

ickelm aschinen fii r elektrische

M aschinen und Transform atoren ...

Wirbelstrom brem sen .....cccoiiiiiiiniiii, 252

z

Zahnrad er 212

Zangen aller A rt

Zeigertherm om eter..

Zem ent-Doppelbehalter

fO 1 SChien entran sporte ..ocecieiiesiurauna 261
Ziehklingenm aschinen ....coocoveveiiriiieieiniiinns 253
Ziehteile fi r den Waggonbau.. 258
Zieh- und Stanzteile

fir Fahrzeuge aller A [t .oiiriiiiiiiinne 251
Zugm aschinen (Spezial- Sclm 'erlast)........ 212

Zweikom ponentenlacke...

Zwei-Wege-Fahrzeuge 93
Zylinder- Feinbobr- M aschinen. 94
Zylinder- Schleifm aschinen ... 253

Darmstadt
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