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\Vonwort

DaB die Bahn Zukunft hat, wird heute nicht mehr in Frage gestellt. Wenn wirdas
.Jahrbuch des Eisenbahnwesens 80“ unter das Motto ,Investitionsschwer-
punkte fur die Zukunft und die Problem e ihrer Realisierung®“ gestellt haben, so
soll das zweierlei verdeutlichen: Zum =einen geht es darum zu zeigen, welcher

Anstrengungen es bedarf, diese Zukunft zu sichern, und zum anderen, welche

Wege wir dabei beschreiten oder wo die Schwerpunkte unserer Aktivitaten lie-
gen.

Die drei Kapitel ,Die Pldne der Eisenbahn®“, ,Die Winsche der Kunden?®“® und
.Die L6sungen der Technik®“ stellen einen logischen und in sich geschlosse-

nen Dreiklang dar. Fiur ein Unternehmen, das seine Leistungen am Markt ver-
kaufen und das sich im Wetthbhewerhb behaupten muB, sind Richtschnur allen
Handelns die Winsche der Kunden oder, anders ausgedriuckt, die Leitlinie in

der Konzeption unseres Unternehmens ist die Dominanz des Marktes.

Die Darstellung der Ziele und der Investitionsschwerpunkte ware unvollstandig,

ohne auf die Problem e ihrer Realisierung einzugehen. Wir kennen die Winsche

c

nserer Kunden, haben die entsprechenden Plane erarbeitet, und die Technik
h&alt die L6sungen bereit, aber dennoch kom men wir nicht in dem gewiidnschten
Tem po voran. Das zeigtsich leider besonders deutlich beiden Neubaustrecken,
wo nicht fehlendes Geld oder fehlende Planungskapazitat, sondern die teil-

weise Uberzogenen Widerstande einzelner den Fortschritt verzoégern.

W ir sind aber sicher, dafR die Schwierigkeiten beim Ausbau der umweltfreund]li-
chen und energiesparsamen Schiene Uberwunden werden kodénnen, wenn die
Kenntnis der Zusam m enhéange zunimm<t und das BewuRBtsein fiur die notwen-
dige Sicherung unseres kiunftigen Verkehrsbedarfs wéachst. So hoffen wir, daRi

auch das ,Jahrbuch des Eisenbahnwesens 80" zu dieser BewuRtseinsentwick -



Dr. jur. Wolfgang Vaerst,

Vorsitzender des Vorstands der Deutschen Bundesbahn,

Frankfurt am Main

Die Bahn
VON Mor
fallt uns nicht

gen

INnden Schol3

Jedes Unternehmen, das seine Ergebnisse an einer wirtschaftli-
chen MeRBlatte ausrichten muf3, ist gezwungen, seine Angebots-
politik, seine Verkaufsstruktur und seinen Produktionsapparat
regelmaRig zu Uberpriufen und an geanderte Marktsituationen

anzupassen.

Die Eisenbahn in Deutschland ist erst knapp 150 Jahre alt. In
dieser Zeit haben die Anforderungen an die Bahn erhebliche
Wandlungen erfahren. Die erste Eisenbahnstrecke in Deutsch-
land, die sechs Kilometer lange Strecke von Nurnberg nach
Firth, wurde 1835 erdffnet. Finf Jahre spater, im Jahre 1840,
gab es schon 500 Kilometer Eisenbahnstrecken. 1850 waren es
bereits 8500 Kilometer, 1860 wurden rund 15000 Kilometer er-
reicht, und 1870 waren es dann 20 000 Kilometer. Die Eisenbahn
hatte im Personenverkehr und ExpreRBgutverkehr die Postkut-
sche, im Giuterverkehr das Fuhrwerk abgelost. Sie machte eine
stirmische Entwicklung durch und wurde der dominierende Ver-
kehrstrdger. Die Bedeutung und die Kraft des Eisenbahnver-
kehrs bis in die erste Halfte unseres Jahrhunderts hinein war un-
gebrochen.

Legitim ationskrise

der Deutschen Bundesbahn

In den letzten 30 Jahren ist dann der Verkehrsanteil der Deut-
schen Bundesbahn, der im Jahre 1950 noch fast zwei Drittel vom
Gesamtverkehrsaufkommen ausmachte, allerdings kontinuier-
lich zugunsten des immer starker aufkommenden Stralenglter-
fernverkehrs gesunken. Der Anteil der Bundesbahn betragt zur
Zeit nur noch ungefahr ein Drittel von dem Gesamtverkehrsauf-
kommen der Bundesrepublik Deutschland.

Die Motorisierungswelle der Nachkriegszeit und die zunehmend
leistungsfahige Infrastruktur fir den StraBenverkehr fuhrten zu
einer standigen Verschlechterung der wirtschaftlichen Lage der
Deutschen Bundesbahn und damit zu einer Legitimationskrise
der Deutschen Bundesbahn. Das Vordringen des StralRBenver-



kehrs im Guterverkehr, das Vordringen des einen weitgehenden
Individualismus gewédhrenden Pkw im Personenverkehr erlaub-
ten die Fragestellung nach dem Nutzen des fir den Staat doch
recht teueren Verkehrsmittels Schiene, das immer noch - relativ
langsam - aufden Trassen des neunzehnten Jahrhunderts fuhr.

Erst die Olkrise des Jahres 1974, die 6lpreisschiube in den fol-
genden Jahren und die Erkenntnis, dall die erddélférdernden
Lander ihre Olproduktion als politisches Mittel einsetzen kénnen
und auch einsetzen, haben ein neues Problembewuf3tsein ge-
schaffen. Namlich das BewuBtsein, daR die uns zur Verfugung
stehende Energiemenge ihre Regulation durch den Preis erfah-
ren kann und schon allein deshalb - auch ohne weltpolitische
Einwirkungen - nicht in beliebigen Mengen zur Verfigung steht.

Dadurch bekommen die Vorteile der Eisenbahn, die sie seit ihrem
Bestehen auszeichnen, eine neue, eine hohere Wertigkeit:

C Die Bahn spart Energie. Die Bahn hat inden letzten 20 Jahren
durch die Elektrifizierung eines groBen Teiles ihres Netzes trotz
Steigerung der Befdrderungsleistung ihren Prim arenergiever-
brauch auf etwa ein Drittel abgesenkt. Der erforderliche Bahn-
strom wird zu 95 Prozent aus heimischer Energie erzeugt.

[> Die Bahn spart Platz. Eine StralRe mufRte mindestens dreimal
so breit sein wie eine Bahnlinie, um die gleiche Leistung zu er-
bringen. Unter anderem auch deswegen istdie Bahn im Nahver-
kehr der Ballungsraume unentbehrlich.

[> Die Bahn ist-fast- abgasfrei. Die Deutsche Bundesbahn er-

bringt 82 Prozent der Transportleistungen mit elektrischer Trak-
tion.

[> Die Bahn ist also umweltfreundlich.

> Die Bahn ist sicher.

> Die Bahn ist krisensicher. Verkehrsmittel missen eine stete
Verfugbarkeit besitzen. Das bedeutet, dalR der Energieeinsatz
aus heutiger Sicht nicht nur unter dem Gesichtspunkt der Wirt-
schaftlichkeit, sondern auch unter dem der Krisensicherheit zu
sehen ist. Die Eisenbahn erfullt beide Forderungen in weit hohe-
rem Male als andere Verkehrstrager. Deshalb ist auch folgende
Aussage mit Sicherheit richtig:

> Die Bahn hat Zukunft.

Die Frage nach den

Kapazitdatsgrenzen der Bahn

Als Anzeichen fiurdie besondere Bedeutung der Bahn kann hier-
bei auch gewertet werden, daR man - in der Furcht, die Lei-
stungsféhigkeit der Bahn sei erschopft - nach den Kapazitats-
grenzen der Bahn fragte, und auch, dak man - in Sorge um die
Verkehrsabwicklung in unserem Land bei Engpassen im Erdol-
nachschub-die Kapazitatsreserven der Bahn abschatzte. Diese
Sorge um die ausreichende Leistungsféhigkeit der Bahn fihrte
bei unserer Konkurrenz zu dem Vorwurf, die Bahn wolle den ge-



Dr.-Ing. Ridiger Scotland,
Generalbevollm &chtigter

des Vorstands der Deutschen Bundesbahn

far Absatz und Produktion,
Frankfurt am Main

Transportieren
ISt mehr als fahren

Der Transportmarkt im Wandel

SWir kdnnen nicht auf Dauer als Nur-Schienenverkehrsunter-
nehmen bestehen, sondern missen dazu uUbergehen, Trans-
portbediirfnisse der Verlader voll abzudecken.” Diese AuRRerung
des DB- Vorstandsvorsitzenden Dr. Vaerst im Jahre 1977 ist im
Blick auf einen Verkehrsmarkt zu sehen, der mit den traditionel-
len Eisenbahn- Transportmarkten vergangener Jahrzehnte nicht
mehr zu vergleichen ist. Vor diesem Hintergrund ist auch die in
jungster Zeit wiederholt erhobene Forderung zu verstehen, die
Eisenbahn misse kunftig mehr anbieten als reine Transportlei-
stungen, sie misse sich zum ,Allround- Unternehmen* entwik-
keln.

Die Impulse hierzu sind zweifellos vom Markt, das hei3t von den
Verladern ausgegangen. Strukturelle Verdnderungen und der
Zwang der Industrie, alle Mdglichkeiten der Rationalisierung und
damit der Kostensenkung auszuschdpfen, haben zunehmend
auch die Transportabwicklung und alle mit dem Warenfluf3 zu-
sammenhangenden Bereiche in das Blickfeld der Rationalisie-
rungsbemihungen der Unternehmer geriickt. Hieraus ist die Er-
kenntnis gewachsen, unter dem Stichwort ,Unternehmenslogi-
stik“ alle mit dem Transport von Gitern zusammenhéangenden
Funktionen in einem Unternehmen vornehmlich aus wirtschaftli-
chen Griinden als Einheit zu betrachten. Abgeleitet aus dem mili-
tarischen Begriff der Logistik umfallt und koordiniert die Unter-
nehmenslogistik alle Tatigkeiten, die mittelbar oder unmittelbar
mit der Bewegung von Giitern vor, wahrend und nach der Pro-
duktion in einem Betrieb Zusammenhangen, einschlielllich der
damit verbundenen Informationssysteme, von der Beschaffung
der Rohstoffe oder Vorprodukte bis hin zur Ablieferung der Ware
an den Nutzer oder Verbraucher. Fiur die Betriebe ist diese um-
fassende Unternehmenslogistik gleichzeitig ein wichtiges In-
strument zur Verbesserung ihrer Wettbewerbsposition und
Marktchancen im Teilbereich ,Marketing- Logistik* mit dem Ziel,
O das richtige Gut,

> im richtigen Zustand,

t> zum richtigen Zeitpunkt,

> am richtigen Ort,

also mit einem optimalen Lieferservice zu minimalen Kosten zu
liefern.
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Von der
reinen Befdorderung
zur logistischen

Dienstleistung

Diese Entwicklung hat nicht zuletzt zu dem sprunghaften Anstieg
des Werkfernverkehrs insbesondere in den industriellen Wachs-
tumsbranchen beigetragen, von dem die Unternehmen sich eine
optimale Erfullung der Anforderungen aus der Unternehmenslo-
gistik erwarten. Gleichzeitig hat diese Entwicklung aber auch
deutlich gemacht, dal die gewerblichen Anbieter von Transport-
leistungen sich bisher nur unzureichend auf die neue Marktent-
wicklung eingestellt haben.

Reaktion
der Deutschen Bundesbahn

In dieser Situation steht die Deutsche Bundesbahn vor der Not-
wendigkeit, umfassende Ilogistische Dienstleistungssysteme
(Gesamtangebote) zu entwickeln, die auf den individuellen Be-
darf einzelner Kunden abgestellt sind, nahtlose Ubergénge zwi-
schen ProduktionsfluR, internen und externen Transportsyste-
men sicherstellen und umfassend den gesamten logistischen
Bedarf oder einzelne, vom Kunden verlangte Teile dieses Be-
darfs abdecken. Neben dem Kernstick des Transports gehéren
zu den logistischen Dienstleistungssystemen

> die Disposition,

> die Lagerei,

I> das Kommissionieren,

> das Verpacken,

ergénzt durch den individuellen Absatzservice.

Fur die DB ist es keine Frage, sich diesen veranderten Marktan-

forderungen zu stellen, wenn sie nicht Gefahr laufen will, Markt-
anteile zu verlieren.



Dabei kommt ihr bereits in dem Teilbereich Transportabwicklung
die ganze Leistungsbreite des Unternehmens zugute; sie reicht
von fast 300000 Guterwagen der verschiedensten, auf gutart-
spezifische Bedirfnisse zugeschnittenen Gilterwagen, Uber
eine Vielzahl von GroRBcontainern der Tochtergesellschaft
.Transfracht", einen leistungsfahigen DB- Guterkraftverkehr, in
dem Uber 900 Guterfernverkehrs- und mehr als 1200 Guternah-
verkehrsunternehmen kooperativ zusammengeschlossen sind,
bis hin zum Stuckgutsystem 400 und dem fir besonders eilbe-
durftige Guter zur Verfiigung stehenden ExpreRBgutverkehr.

In der Vergangenheit wurden die einzelnen Leistungen dem

Kunden im allgemeinen gezielt, auf das Transportbedirfnis des
jeweiligen Einzelfalls abgestellt, angeboten; die Frage nach der
Léosung aller Transportprobleme eines Kunden trat dagegen in
den Hintergrund.

Diese Angebotspolitik wird den heutigen Marktanforderungen al-
lein zwar nicht mehr gerecht, sie ist aber eine gute Basis fiur die
Entwicklung logistischer Dienstleistungssysteme. Die Bundes-
bahn hat daher schon zu Anfang der 70er Jahre begonnen, in
geeigneten Féallen zuséatzliche Dienstleistungen - sogenannte
verkehrsunterstiitzende Nebenleistungen - neben der eigentli-
chen Transportleistung anzubieten. Aus diesen Anféangen hat die
DB dem Marktbedurfnis folgend das Gesamtangebot konzeptio-
nell weiterentwickelt und seit 1979 die schrittweise Umsetzung
dieser Konzeption auf dem Markt eingeleitet.

Gesamtangebote -
Von der reinen Beforderung
zur logistischen Dienstleistung

Der qualitative Inhalt von Gesamtangeboten geht dabei weit Gber
den Rahmen von Service- Leistungen hinaus.

Logistische Dienstleistungen der Deutschen Bundesbahn rich-
ten sich nach den individuellen Bedurfnissen des Kunden und
kédnnen insbesondere

> den Aufbau einer Transportkette Uber Systemwechselpunkte
(Umschlag von Gut oder Transportgefall, Verteilerverkehre),

> die Abwicklung der Transporte eines Kunden uUber eine Dis-
positionsstelle (,Besorgung von Giterversendungen“) oder

> Lagerung, Kommissionierung, Verpackung

zum Gegenstand haben.

Die Erarbeitung und Abgabe von Gesamtangeboten stellen an
die Mitarbeiter des Verkaufsdienstes der DB sehr hohe Anforde-
rungen und erfordern dartber hinaus von allen an der Leistungs-
erstellung und - ausfihrung Beteiligten ein hohes MaR an Koope-
rationsbereitschaft.

Von besonderer Bedeutung ist die einem Gesamtangebot vor-
ausgehende Firmenanalyse. Eine solche umfassende Be-
standsaufnahme muB die Vielzahl der EinfluBgréoBen deutlich
machen, von denen letztlich die Lésung aller logistischen Pro-
bleme des Kunden abhéngt. Hierzu zdhlen unter anderem die Art
und GroRBe des Unternehmens, Standort (Anbindung an die Ver-
kehrsinfrastruktur), Produkt, Beschaffungs- und Auftragsstruk-
turen, innerwerkliche Transportgegebenheiten, Vertriebsformen
und besondere Abhangigkeiten von Lieferern und Abnehmern.

Diese beispielhafte Aufzéhlung allein zeigt, dal? es kein einheitli-
ches Modell fir ein Gesamtangebot geben kann, das auf jeden
Einzelfall anwendbar und tUbertragbar ist. Erst die detaillierte Be-
darfsanalyse vor Ort kann uUber die speziellen Probleme des
Kunden AufschluB geben und Basis fur die Erarbeitung individu-
eller Lésungen sein.

Darlber hinaus ist die Analyse Entscheidungsgrundlage fir die
Beurteilung der Frage, ob es fur die Deutsche Bundesbahn aus
wirtschaftlichen Uberlegungen sinnvoll ist, ein Gesamtangebot
abzugeben. Es gilt der Grundsatz, dal alle im Rahmen eines
Gesamtangebots fir einen Kunden zu erbringenden Leistungen
insgesamt kostendeckend sein mussen. Dabei ist vom Prinzip
der Mischrechnung auszugehen, das heil3t, eine Leistung kann
nichtkostendeckend sein, wenn sie von anderen Leistungen mit-
getragen und in der Gesamtrechnung Kostendeckung erzielt
wird.

Eine wichtige Rolle bei der Erarbeitung und Abgabe von Ge-
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Dr.-Ing. Ludwig Wehner,

Referent des Fachbereichs Bautechnik
{Si.- .. in der Hauptverwaltung der Deutschen Bundesbahn,
1 Frankfurt am Main

FSZ, MOFA, ZBF...
ymbole fur einen

rentablen

Langfristige Planungen der Deutschen Bundesbahn, schneller
zu fahren, haben zu einem im Jahre 1969 entwickelten ,,Leitpro-
gramm furdie Erhdhung der Geschwindigkeit auf Hauptbahnen*
gefuhrt. Daraus entstand eine Generalplanung fir die Verbesse-
rung der Magistralen des Streckennetzes. Diese zukunftsorien-
tierte Fortentwicklung der Eisenbahninfrastruktur der DB fligt
sich eng in den européischen Infrastrukturleitplan ein.

Die vorgegebenen Siedlungsstrukturen in Europa mit verhalt-
nisméaRig kurzen Entfernungen zwischen den Ballungszentren
veranlaRten den Internationalen Eisenbahnverband (UIC) in sei-
nem Infrastrukturplan, Geschwindigkeiten bis hdchstens 300
km/h vorzusehen. Der enorme Energieverbrauch fir die Ge-
schwindigkeit von 300 km/h und die in diesem Geschwindig-
keitsbereich nur noch geringen Reisezeitgewinne fuhrten zu
dem SchluB, daB die wirtschaftliche Geschwindigkeitsgrenze
nicht héher als 270 km/h liegen kann.

Wegen der polyzentrischen Struktur der Bundesrepublik
Deutschland werden die Neubaustrecken zur Erhéhung des
Verkehrswerts an mehreren Stellen an das bestehende Netz an-
gebunden. Ein Betrieb mit besonderen Fahrzeugen zwischen
den Endpunkten der Neubaustrecken konnte aus diesen Grin-
den nichtin Frage kommen. Der Mischbetrieb mit Personen- und
Guterzigen, die unterschiedlichen Geschwindigkeiten nehmen

einen entscheidenden EinfluR auf die Betriebssteuertechnik.

Linienzugbeeinflussung mit
Fihrerstands- Signalisierung (LZB)
Fur Geschwindigkeiten, die iber 140 km/h hinausgehen, reicht

die Ankindigung eines Halt- Signals durch ein Vorsignal im Re-
gelabstand von 1000 Metern nicht mehr aus. Eine Erhéhung der

Fortschnitt

Geschwindigkeit auf 160 km/h ist gegenwartig bei diesem Vorsi-
gnalabstand wegen der geringen Haftreibung zwischen Rad und
Schiene nur mit Hilfe der Magnetschienenbremse mdoglich. Da es
den Lokfihrern bei Geschwindigkeiten Gber 160 km/h schwer
fallt, die Signalbegriffe der ortlichen Lichtsignale, vor allem bei
unglnstigem Wetter, zuverladssig aufzunehmen, empfiehlt es
sich, bereits ab diesem Geschwindigkeitsgrenzwert die Fuhrer-
standssignalisierung einzufiithren.

Aus wirtschaftlichen Grinden erhalten die Neubaustrecken der
Deutschen Bundesbahn die gleiche Block- und Stellwerktechnik
wie das vorhandene Streckennetz. Uberlagert wird diese signal-
technische Grundausrustung durch die LZB, die sich sowohl bei
Versuchsfahrten als auch im laufenden Betrieb bewahrt hat. Bis
zu einer Geschwindigkeit von 250 km/h wurde die LZB bereits
auf der Schnellfahrversuchsstrecke Gitersloh- Neubeckum mit
Erfolg getestet. Die Untersuchungsergebnisse lassen den
Schlufl zu, dal mit diesem System auch Geschwindigkeiten bis
300 km/h und mehr gefahren werden kdénnen.

Die standig erkennbaren Fiuhrerstandssignale (Bild 1) gewahr-
leisten den planmaRigen Betrieb bei hohen Geschwindigkeiten
auch unter ungunstigen Strecken- und Witterungsbedingungen.
Sie machen die Fahrweise unabhéngig vom Erinnerungsvermo-
gen des Triebfahrzeugfihrers an die zuletzt wahrgenommene
Anzeige der Strecken- und Langsamfahrsignale, an denen er
schon vorbeigefahren ist. Die Fuhrerstandssignale gewé&hren
eine so weite Vorausschau auf bevorstehende ortsbedingte oder
betriebsabhéngige Fahrbeschrankungen, daB ein aufmerksa-
mer; Triebfahrzeugfihrer energiesparend fahren kann.

Das bestehende Signalsystem, das lediglich technisch ange-
paflt, aber nicht verandert wird, liefert der LZB die Informationen,
zum Beispiel ortsfeste Signale in Fahrtstellung, die dann auch
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die richtige Weichenlage garantieren, sowie Schranken an
Bahniibergédngen geschlossen und in Signalabhéngigkeit.

Die LZB- Zentrale erhélt den jeweiligen Fahrort aus Meldungen,
die von den Zugen in regelméaRig wiederkehrenden Abstanden
Uber den Linienleiter gegeben werden. Oberster Grundsatz ist,
die Informationen dort zu verarbeiten, wo sie entstehen, um die
Einrichtungen auf der Lok so klein wie méglich zu halten. In der
Streckenzentrale werden die Meldungen, zum Beispiel uber Si-
gnalstellungen, Bahnilibergangssicherungen, voribergehende
und standige Langsamfahrstellen sowie Streckenneigungen ge-
sammelt und daraus die freien Bremswege der Ziige ermittelt.
Die Daten werden induktiv tber den Linienleiter im Gleis zum
Triebfahrzeuggerat tUbertragen, das aus dem freien Bremsweg
die augenblickliche hoéchstzuléssige Geschwindigkeit (V- Soll)
bildet (Bild 2).

Der Sicherheitsnachweis fiir die Strecken- und Lokgeréate der
LZB wurde vor der Betriebseinfihrung erbracht. 1978 gingen
erstmalig bei der DB frei programmierte ProzeBrechnersysteme
der Standard Elektrik Lorenz AG mit voller Sicherheitsverantwor-
tung fur die Steuerung der Zige mit hohen Geschwindigkeiten
zwischen Hamburg und Bremen in Betrieb.

Rihrerstandsanzeige
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und zur Strecke in
Ordnung oder
noch mdglich

Bild 1: Stdndig erkennbare
Fuhrerstandssignale
gewéhrleisten den plan-
maRigen Betrieb bei

Schnellbremsun . . .
< 9 hohen Geschwindigkeiten.

Mit Tempo 200 nahmen im Mai 1978 téaglich 74 TEE und IC- Zuge
auf ungeféhr 200 Kilometer Schnellfahrstrecken den Betrieb auf.
Seit Mai 1979 sind es taglich ungefahr 130 Ziige. In den néachsten
Jahren werden weitere 600 Kilometer Strecken folgen. Bis 1985
sollen Uber 1000 Kilometer vorhanden sein, die einen splirbaren
Beitrag zur Verkirzung der Fahrzeiten zwischen Ballungsréu-
men leisten werden.

Neuerdings bietet sich die Funkibertragung fir den zweiseitigen
Telegrammaustausch zwischen Fahrzeug und Fahrweg an. Auf
den Linienleiter kann dann verzichtet werden. Die Firmen Sie-
mens AG und Standard Elektrik Lorenz AG entwickeln gegen-
wartig ein Fahrzeuggeréat, das als Kern ein sicheres Mikrocom-
putersystem (SIMIS) enthalt. Das Geréat ist modular aufgebaut
und so konzipiert, daB durch eine abgestufte Verfugbarkeit ein
Betrieb mit hoher Zuverléassigkeit erreicht wird. 1979 wurde mit
einem Prototyp die Betriebserprobung bei der DB begonnen.

Mit dieser LZB erhalten Ausbau- und Neubaustrecken eine ein-
heitliche Technik fir einen gemischten Betrieb mit Reise- und
Gulterzigen. Auf vorhandenen Hauptmagistralen, auf denen die
Geschwindigkeit nach und nach auf 200 km/h erhdht werden



Bild 3: Streckenkarte
der Taiwan Railway
Administration (TRA)

SZUCHIAOTING
WIFANG

Elektrische Co'Co Lokomotive der TRA vor einem IC-Zug

den Jahren 1949-1953 wurde eine umfassende Landreform
durchgefithrt. AnschlieBend wurde die industrielle Entwicklung
durch eine Serie aufeinanderfolgender Vierjahrespléane gestar-
tet, die zu einem unvergleichlichen wirtschaftlichen Aufschwung
fuhrte, wie die Bilder 1 und 2 sowie die Tabelle 1 zeigen. Bei ei-
nem Wachstum der Bevélkerung von rund 11 Millionen auf etwa
17 Millionen stieg in den letzten 20 Jahren die landwirtschaftliche
Erzeugung auf das Doppelte, das Bruttosozialprodukt auf das
Sechsfache, die industrielle Produktion auf das Zwdélffache, der
Export auf das 42fache und der Import auf das 60fache an. Die
Gesamtdauer der Auslandsferngesprédche wuchs zum Beispiel
auf das 76fache. Die Einnahmen aus den Transport- und Ver-
kehrsleistungen erhéhten sich auf das 14fache.

Das Eisenbahnsystem

Die Eisenbahnstrecken in Taiwan werden von der Taiwan Rail-
way Administration (TRA) betrieben. Das 1098 Kilomter lange
Streckennetz wird unterteilt in das West Line System und die
East Line (Bild 3). Das West Line System besteht aus der Uber-
wiegend zweigleisigen Stammstrecke Keelung- Kaoshiung mit
ihren Zweigstrecken. Es umfalt 832 Streckenkilometer mit einer
Spurweite von 1067 Millimetern. Die eingleisige East Line hat
eine Lange von 264 Kilometern. Der ndérdliche Abschnitt von
Suao nach Hualien hat ebenfalls 1067 Millimeter Spurweite. Der
altere sudliche Teil Hualien- Taitung hatte urspringlich eine
Spurweite von 762 Millimetern und wird zur Zeit auf 1067 Milli-
meter umgespurt. Auf der West Line werden 75 Prozent und auf
der East Line etwa 25 Prozent der Zugkilometer der TRA gelei-
stet.

Der erste Abschnitt der West Line von Keelung nach Taipei
wurde 1891 in Betrieb genommen. Der durchgehende Verkehr
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Bild 4: IC- Dieseltriebzug der TRA

bis Kaoshiung begann im Jahre 1908. Die wichtigsten Zweig-
strecken des West- Une- Systems sind die Vorortlinie Taipei-
Tamsui (21 Kilometer), die Strecke Kaoshiung- Pingtung- Fan-
gliao (35 Kilometer) und die Strecke Patu- Suao (95 Kilometer),
welche die Verbindung zwischen dem West- Line- System und
der East Line herstellt.

Nach Beseitigung der Zerstdérungen durch den Zweiten Welt-
krieg wurde auf der West Line zunéchst die Dampfzugférderung
wieder aufgenommen. Die Fahrzeit eines Intercity- Zuges uber
die 365 Kilometer lange Strecke Taipei- Kaoshiung betrug da-
mals noch zehn Stunden. Ab 1960 wurden im Rangierdienst in

Bild 5 (oben): Unterwerk der TRA mit zwei 10- MVA-Umspannern

66kV/25kV
Bild 6 (unten): 25-kV- Fahrleitungsanlage
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Bild 8: Innenansicht eines IC- Triebzugs mit Stewardessen der TRA

zunehmendem Male Diesellokomotiven und im Streckendienst
sowohl Diesellokomotiven als auch Dieseltriebziige eingesetzt.
Dabei konnte mit einem IC-Dieseltriebzug (Bild 4) die Fahr-
zeit Taipei- Kaoshiung auf 512 Stunden reduziert werden.

Die aus den Bildern 1 und 2 erkennbare schnelle wirtschaftliche
Aufwartsentwicklung fuhrte zu dem Bestreben, die Leistungsféa-
higkeit der West Line nennenswert zu erhdhen. Das Mittel hierzu
war die Hektrifizierung der 408 Kilometer langen Stammstrecke
Keelung- Kaoshiung in Verbindung mit einer Verstarkung des
Oberbaus. Die Arbeiten wurden im Jahre 1974 begonnen und im

Tabelle 2: Zusammenstellung der Elektrifizierungsarbeiten und
Triebfahrzeug beschaffungen

> Errichtung von 11 Bahnunterwerken,

> Bau von 74 Kilometern zweisystemiger 69- kV- Drehstromleitun-
gen zum Anschlu3 der Bahnunterwerke an leistungsfahige Um-
spannwerke der Taiwan Power Company (TPC),

> HErichtung von Fernwirkanlagen fur die Fernbedienung und
- Uberwachung der Bahnunterwerke mittels zweier Fernsteuer-
zentralen,

> Bespannung von 1153 Gleiskilometern mit Fahrleitung,

> Beschaffung von 74 Co'Co'- Lokomotiven, 20 Bo'Bo'- Lokomo-
tiven und 13 funfteiligen Triebzlgen,

> Verkabelung derbahneigenen Fernmeldefreileitungen,

I> Teilmodernisierung und Immunisierung der Signalanlagen gegen
die Ruckwirkungen des elektrischen Zugbetriebs,

> Verkabelung und Anderung der Licht- und Kraftanlagen der
Bahnhofe,

> Schaffung des notwendigen Lichtraumes durch bauliche MaR-
nahmen bei 19 Tunnels, Bricken, Bahnsteigdachern, Hallen,

> Auswechslung der Schienen und Weichen auf der gesamten
Strecke sowie Linienverbesserungen.

Jahre 1979 erfolgreich abgeschlossen. Tabelle 2 zeigt eine Zu-
sammenstellung der ausgefiihrten Arbeiten und Triebfahrzeug-
beschaffungen. Als Stromart wurde Einphasenwechselstrom
von 60 Hz mit 25- kV- Fahrdrahtspannung verwendet.

Tabelle 3 gibt eine Ubersicht Giber die Verbesserung der betrieb-

Tabelle 3: Zusammenstellung betrieblicher Kennwerte der Stamm -
strecke Keelung- Kaoshiung vor und nach der Elektrifizierung

Dieseltraktion elektr. Traktion

Schienengewicht..................... 37 kg/m 50 kg/m
zulassiger Achsdruck................ 16t 18t
Héchstgeschwindigkeit

Reisezlge.......ccoeevennns 100 km/h 120 km/h

Giterzige......o.ooviiiiiinnns 65 km/h 85 km/h
maximale Zuggewichte

Reisezilge 350t 525t

Guterzige 1200t 2000 t’
maximale Triebfahrzeugleistung 1200 kW 2850 kW
Fahrzeit Taipei- Kaoshiung

IC-Triebzug ...coviiiiiis 5,5 Stunden 4,0 Stunden

Durchgangsgiterzug 8,3 Stunden 7,3 Stunden

*) bei Doppeltraktion





