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V O R W O R T

y  \ o c h  immer hat die staatliche Verkehrspolitik nicht den Zustand der Passivität überwunden, 

den der Internationale Eisenbahnverband in seiner Denkschrift „D ie Lage der europäischen Eisen­

bahnen“ als ursächlich dafür bezeichnet, daß die finanziellen Schwierigkeiten der Eisenbahnen nicht 

überwunden werden können. Bei keiner europäischen Eisenbahn haben diese Schwierigkeiten bisher 

ein so bedrückendes Ausmaß angenommen wie bei der Deutschen Bundesbahn. Im  Augenblick, da 

diese Zeilen geschrieben werden, sind die Organe der Deutschen Bundesbahn und die Bundes­

regierung genötigt, nach Krediten zu suchen, um akute Kassenschwierigkeiten der Bundesbahn 

mühsam zu überbrücken.

Das größte deutsche Wirtschaftsunternehmen befindet sich in einer äußerst kritischen Lage, der es 

aus eigener Kraft nicht mehr Herr werden kann. Es ist nunmehr auf die finanzielle Hilfe des Staates 

angewiesen, nachdem seine Belastung mit betriebsfremden Ausgaben zugunsten des Staates immer 

weiter zugenommen hat und auch verkehrspolitische Maßnahmen zu seiner Entlastung gegenüber 

der von Jahr zu Jahr wachsenden, vom Staat begünstigten Konkurrenz des Straßenverkehrs aus­

geblieben sind. Dieses Ergebnis wirft einen dunklen Schatten auf das sonst so erfolgreiche Wirken 

der Bundesregierung in ihrer demnächst ablaufenden vierjährigen Amtsperiode.

Aber auch die anderen europäischen Eisenbahnen stecken, wie bekannt, in mehr oder weniger 

großer Bedrängnis, weil man auch dort noch nicht den Weg zu einer Neuordnung des Verkehrs­

problems gefunden hat. Ein besonders anschauliches Beispiel dafür liefert England, wo man kürz­

lich die Verstaatlichung des Straßenverkehrs wieder rückgängig gemacht hat. Überall befindet man 

sich noch im Zustand des Tastens oder Abwartens, und mehr als Verlegenheitslösungen, und noch 

dazu politisch bedingte, sind nirgendwo festzustellen. Auch der Staatsbahngedanke hat in Deutsch­

land überdies 40 Jahre gebraucht, ehe er sich in den Amtsstuben durchsetzen konnte. Das darf aller­

dings die Eisenbahnen nicht abhalten, immer wieder vom Staat eine schnellere Anpassung an die 

seit 30 Jahren von Grund auf veränderte verkehrswirtschaftliche Situation zu fordern.

Dies ist die eine Aufgabe, der das Jahrbuch des Eisenbahnwesens 1953 dienen soll. Die andere besteht 

darin, die Gemeinschaft der europäischen Eisenbahnen zu stärken und zugleich wirtschaftliche und 

technische Möglichkeiten aufzuzeigen, die dieser Gemeinschaft dienlich sind und den Fortschritt bei 

den Eisenbahnen fördern. Auch diesmal fehlt daneben nicht der Beitrag eisenbahngeschicht­

lichen Inhalts. Der Sinn für die Vergangenheit vermittelt erst das rechte Maß für die Gegenwart, 

und kein noch so Großer unserer Tage sollte vergessen, daß die Geschichte nicht mit ihm be­

gonnen hat.

Herzlicher Dank sei allen Mitarbeitern an diesem Bande gesagt.

Frankfurt am Main, im April 1953

Der Herausgeber
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Die Deutsche Bundesbahn im Jahre 1952

I. A llgem eines

Das am 17. Dezember 1951 verkündete und am fol­
genden Tage in Kraft getretene neue Bundesbahngesetz 
erhielt am 1. Juni 1953 praktische Wirksamkeit, nachdem 
der Bur.desminister für Verkehr den Übergang der Ge­
schäfte auf die neuen Organe des Unternehmens — Ver­
waltungsrat und Vorstand — mit W irkung vom 1. Juni 
1952 für vollzogen erklärt hatte. Damit begann ein neuer 
Abschnitt in der deutschen Eisenbahngeschichte.

Es war von vornherein klar, daß die neue Bundes­
bahnleitung bald vor schwerwiegende Aufgaben und 
Entscheidungen gestellt werden würde. Die Stellung der 
Deutschen Bundesbahn in der deutschen Verkehrswirt­
schaft war in den vorangegangenen Jahren immer 
schwächer geworden. Immer mehr war der Kraftwagen 
in den Arbeitsbereich des Schienenverkehrsmittels ein­
gebrochen. E r hatte dabei das Fundament der Betriebs­
und W irtschaftsführung der Bundesbahn so stark aus­
gehöhlt, daß es nur noch eine Frage kurzer Zeit sein 
konnte, bis die seit Jahren latente Finanzkrise bei der 
Bundesbahn in ein akutes Stadium offener Gefahr treten 
mußte. Wenige Monate, nachdem Vorstand und Ver­
waltungsrat Amt und Verantwortung übernommen 
hatten, war der Zeitpunkt dafür erreicht. E r warf seine 
Schatten schon im Hochsommer voraus und zeigte sich 
in voller Schärfe während des Herbstverkehrs, der der 
Bundesbahn gegenüber dem Vorjahr nicht nur keinen 
Zuwachs, sondern im Gegenteil einen Rückgang des 
Verkehrs — teilweise bis unter den Stand des Jahres 
1950 — brachte. Hierbei mögen konjunkturelle Ein­
flüsse und solche der hohen Politik m itgewirkt haben. 
Sicher ist aber, daß kein anderes Verkehrsmittel eine so 
starke Einbuße an Beförderungsaufträgen erlitt wie die 
Bundesbahn. Dazu kam, daß die Kostensteigerungen die 
Ausgabeseite der Bundesbahn stärker als vorgesehen be­
lasteten, so daß in den letzten Monaten des Jahres die 
Fehlbeträge eine ansehnliche Höhe erreichten. Die aus 
diesen Zusammenhängen bei der Bundesbahn entstan­
denen finanziellen Anspannungen waren von bedenk­
lichem Ausmaß, insbesondere da im Dezember für die 
von der bewilligungsfreudigen Bundesregierung ange­
ordneten Sonderzahlungen an die Beamten, Angestellten 
und Arbeiter zum Weihnachtsfest zusätzlich und unvor­
bereitet die Summe von etwa 75 Millionen DM bereit­
gestellt werden mußte.
Am Anfang der neuen Etappe der deutschen Eisenbahn­
geschichte standen also schwere Sorgen. Im Jahre 1924, 
als die Deutsche Reichsbahn als finanzwirtschaftlich 
selbständiges Unternehmen geschaffen wurde, war die 
Lage ähnlich. Damals aber hing die weitere Entwicklung 
in ungleich höherem Maße von der Deutschen Reichs­
bahn selbst ab, von ihrer Fähigkeit, sich den Verkehrs­
bedürfnissen anzupassen und dabei technisch und or­
ganisatorisch zu einem modernen Betrieb zu werden. 
Außerdem war ihr damals bei aufsteigender Konjunktur 
ein großer Anteil an der Ausweitung des Verkehrs­
volumens sicher, weil die Konkurrenz des Kraftwagens 
noch keine ins Gewicht fallende Bedeutung hatte. Heute 
dagegen ist die Deutsche Bundesbahn dem Wettbewerb

des nach Menge und Güte seiner Leistung zu einem ver­
kehrswirtschaftlichen Faktor ersten Ranges gewordenen 
Kraftwagens ausgesetzt. In diesem Wettbewerb befindet 
sich die Bundesbahn weit im Hintertreffen, weil sie das 
Milliardengewicht ihrer Kriegs- und Nachkriegsschäden 
allein abarbeiten muß und zudem noch betriebsfremde, 
eigentlich vom Bund und damit aus Steuermitteln aufzu­
bringende Lasten in Höhe von einigen Hundert Millionen 
DM jährlich aus ihren Betriebseinnahmen zu tragen hat. 
Beide Belastungen kennt der Kraftverkehr bekanntlich 
nicht. Dazu kommt, daß die Deutsche Bundesbahn trotz 
der von G rund auf veränderten verkehrspolitischen Si­
tuation noch immer Objekt der staatlichen Wirtschafts­
und Sozialpolitik ist, woraus sich weitere Bindungen und 
Verpflichtungen ergeben, die dem Straßenverkehr eben­
falls meist völlig unbekannt sind. Mangels gesetzlicher 
Maßnahmen zur Koordinierung der Verkehrsmittel ge­
winnen alle diese Ungleichheiten der Wettbewerbsbasis 
immer mehr an Bedeutung.ImgleichenM aßeschrumpfen 
die Möglichkeiten der Bundesbahn zusammen, sich aus 
eigener Kraft zu behaupten. Aus der früheren Zeit, in 
der sie zwar kein rechtliches, wohl aber ein tatsächliches 
Monopol auf dem Gebiete des Landtransports hatte, ist 
ihr das Monopol „der schlechten Risiken“ verblieben, 
wie es ausgangs des Jahres 1952 treffend formuliert 
wurde.

II. D ie V erkehrs- und  B etriebsleistungen

1. D er Personenverkehr

Betrachtet man die Entwicklung des Reiseverkehrs im 
Berichtsjahr von Monat zu Monat, so zeigt sich, daß die 
Zahl der beförderten Personen in den sogenannten 
„guten“ Reisemonaten von April bis Oktober — mit 
kaum nennenswerter Ausnahme des September— stärker 
als in „normalen“ Jahren hinter dem Jahresdurchschnitt 
zurückgeblieben ist. Dagegen weist die „schlechte“ 
Jahreszeit von November bis März — auch hier wieder 
mit einer unbedeutenden, durch die geringere Zahl von

Tabelle 1 : Monatsanteile am Personenverkehr

M onat

Beförderte Personen ; Personenkilometer 

in % der Jahresleistung 

1952 | 1949 1936 1952 1949 1936

Januar 8,84 9,74 7,97 7,74 9,34 6,27

Februar 8,28 8,33 7,69 7,48 8,06 6,48

März 8,74 8,53 8,13 8,13 8,47 7,03

April 7,73 8,44 7,72 8,00 9,06 7,56

Mai 8,07 8,72 8,34 8,29 8,18 8,85

Juni 8,34 7,92 8,36 8,72 8,13 9,30

Juli 7,58 7,95 7,99 9,36 8,71 10,91

August 7,75 7,93 9,34 10,00 8,61 10,92

September 8,48 7,68 8,25 8,65 8,25 9,10

Oktober 8,16 8,53 8,36 7,60 8,44 7,99

November 9,16 8,10 9,14 7,74 ! 7,02 7,09

Dezember 8,87 8,13 8,71 8,29 7,73 8,50

Zus. 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00100,00
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Kohle Erdöl Erdgas W asserkraft

1951 den Gesamtverbrauch der Deutschen Bundes­
republik von 5,1 Millionen t Erdölprodukte 1951 ge­
genüber und vergleicht man diesen verschwindend 
kleinen Gesamtanteil der Deutschen Bundesrepublik 
am Weltverbrauch noch mit dem Anteil von nur 0,7°/o, 
den der Dieselschienenverkehr in Deutschlandfür sich in A n­
spruch nimmt, so erkennt man die vollkommen unter­
geordnete Bedeutung, die hinsichtlich der Treibstoff- 
verbrauchswi«^ diesem Betriebszweig z. Zt. beizu­
messen ist. Schon gegenüber der deutschen Eigen­
erdölförderung, die für 1952 mit rd. 1,8 Millionen t 
angegeben wird, blieben die rd. 30000 t, die im gleichen 
Jahr für etwa den gesamten Dieselschienenverkehr in 
Westdeutschland verbraucht wurden, ohne Bedeutung, 
und sogar ihr Ansteigen auf ein Mehrfaches würde 
diese Situation2) nicht viel ändern.

Hat also die Versorgungsseite — entgegen der vielfach 
vertretenen Auffassung — durchaus kein problemati­
sches Gepräge, so ist für uns in Deutschland die Ener- 
giekostenseite infolge der hohen fiskalischen Belastung 
des Dieseltreibstoffes auch für die Schiene um so pro­
blematischer.

Abb. 2. Anteil des deutschen Dieselschienenverkehrs an der Welterdöl­
förderung und am Gesamtverbrauch der Deutschen Bundesrepublik

Geht man, um einen kleinen Vergleich zu bringen, 
von einem Dieselölpreis von 425,— DM/t aus — worin 
237,— DM/t =  57°/0 Steuern und Zölle enthalten sind,
— und rechnet man für Kohlen mit einem Preis von 
62,— DM /t frei Kraftwerk für die elektrische Zugför­
derung oder von z. Zt. noch 65,— DM /t frei Tender 
für Dampflok-Zugförderung, und rechnet man weiter 
mit einem Gesamtwirkungsgrad für die Energieerzeu­
gung bis zum Treibrad des Triebfahrzeuges von rd. 6°/0 
bei Dampf, rd. 18°/0 bei der elektrischen Zugförderung 
und rd. 24°/0 beim Dieselfahrzeug, so ergeben sich 
trotz des so überlegen günstigen thermischen Wir­
kungsgrades der Dieselmaschine für eine Million Nutz­
kalorien — also ohne alle die Energieerzeugung und 
-Verteilung beeinflussenden Faktoren — (vergl. die 
in Tabelle 1 aufgeführten Werte) für den elektrischen 
Betrieb die mit Abstand geringsten reinen Energiekosten. 
Der Diesellokbetrieb liegt, energiekostenmäßig gese­
hen, sogar noch um rd. 20°/o über dem Dampfbetrieb.

Zugkraft
Energiekosten 

1 Million Nutz-kcal am Treibrad 
(DM/1 Mio kcal)

Dampflok 150,80

Ellok 48,96

Diesellok 177,15*)

*) Anteil der fiskalischen Lasten =  99,— DM /1 M io kcal.

Tabelle 1. Energiekostenvergleich für Dampf-, elektrischen und Diesel­
antrieb

Erst ein Wegfall der fiskalischen Lasten und die da­
mit verbundene Senkung des Treibstoffpreises auf 
188 DM /t brächte einen Wert von rd. 79,— DM/1 Mio 
Nutzkcal, der in etwa den anderen Energieträgern 
kostenmäßig vergleichbar bliebe und gegenüber dem 
Dampfbetrieb die erwartete wirtschaftliche Überlegen­
heit zeigen würde.

Hier sei des allgemeinen Interesses halber vermerkt, 
daß z. B. in Italien die Tonne Dieselöl, auf deutsche 
Währung umgerechnet, etwa auf 298,— DM /t für den

Welterdölförderung 1951 
(600 Mio t)

Deutsdier
Dieselschienenverkehr 
(0,7% von 5,1 Mio t)

Verbrauch der Deutschen Bundesrepublik 
(5,1 Mio t)

*) Mayr, „D as Kraftstoff-Problem bei einer Verdieselung des Schienenverkehrs“ , 
Eisenbahntechnische Rundschau 8/1952
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Eisenbahnbetrieb gegenüber einem Normalpreis von 
648,— DM /t kommen würde, womit die Millionen­
Nutzkalorie 123,— DM kosten und in der Nähe der 
Dampflok-Energiekosten bleiben würde. Ähnlich kennt 
England eine entsprechende fiskalische Belastung nur 
für Kraftfahrzeuge. Auch bei dem Vergleich mit vielen 
anderen Ländern fallen die besonders ungünstigen 
Kraftstoffpreisverhältnisse für den Schienenbetrieb in 
Deutschland auf. In den Niederlanden und Belgien 
sinken die Kosten für eine Milhon Nutzkalorien aus 
Dieselöl sogar auf rd. 70,— DM.

Allerdings sind die vorstehend aufgeführten „Nutz- 
kalorienkosten“ hinsichtlich ihrer Bewertung für die 
Gesamtwirtschaftlichkeit der verschiedenen Zugförde­
rungsarten mit Vorsicht zu behandeln, da es sich bei 
ihnen, wie nochmals betont werden muß, um reine 
Energiegestehungskosten aus den verwendeten Kraftstoffen 
handelt. Die je nach den Betriebsverhältnissen mehr 
oder weniger ausschlaggebenden Kostenanteile der 
Energieerzeugungs- und -Verteilungsanlagen mit ihrem 
Kapital- und Zinsendienst sowie Unterhaltungs- und 
Bedienungsaufwand verändern das gesamte Bild noch 
stark. Und hier liegt der tiefere Grund, warum der 
Dieselbetrieb in Deutschland in erster Linie bei der 
leichten Zugförderung auf geringer belasteten Strecken 
und bei stark intermittierendem Betrieb (z. B. Rangier­
dienst) trotz der hohen Treibstoff kosten noch wirt­
schaftliche Vorteile bietet.

Nach diesen für das Verständnis des Folgenden wich­
tigen Vorbemerkungen sei zunächst auf die Betriebs­
ergeb nisse mit Dieselschienenfahrzeugen bei der Deutschen 
Bundesbahn in den letzten Jahren kurz eingegangen. 
Abb. 3 zeigt die Entwicklung des Gesamtbestandes und des 
Einsatzbestandes der Deutschen Bundesbahn an Die­
seltriebwagen und Abb. 4 die Entwicklung des Diesel­
lokbestandes seit dem Jahre 1949.

Wie aus den Kurven zu erkennen ist, gelang es in 
diesen vier Jahren, durch systematische Aufarbeitung 
und z. T. durch Typenbereinigung des Fahrzeugbe­
standes sowohl bei den Dieseltriebwagen als auch bei 
den Diesellok die Spanne zwischen dem Gesamtbestand 
einschl. aller beschädigt abgestellten und z. T. nicht 
mehr reparaturwürdigen Fahrzeuge und dem Bestand 
an betriebsfähigen Fahrzeugen ständig zu verringern. 
Der kleine Sprung im März 1951 entstand durch den 
Zusammenschluß der Betriebsverwaltung der Bizone 
mit der französischen Zone und die damit etwas an­
steigende Fahrzeugzahl; der größere Sprung bei den 
Triebwagen (Abb. 3) vom Sommer 1952 ab wurde 
durch den Zugang von rd. 60 fabrikneuen Schienen­
omnibussen verursacht.

Insgesamt gesehen, sind die Ergebnisse noch nicht 
befriedigend, jedoch unter den obwaltenden Umstän­
den zunächst kaum zu verbessern, da Unterhaltung und 
Erhaltung der den Großteil der Fahrzeuge ausmachen­
den alten Triebwagen- und Diesellokbestände aus der 
Vorkriegs- und Kriegszeit mit ihren über 40 Typen 
allein bei den Triebwagen und entsprechender Typen­
zahl bei den Lok eine planmäßige und wirtschaftliche 
Fahrzeugunterhaltung sehr erschweren, solange diese 
Fahrzeuge der Splittergattungen im Betriebsbestand 
behalten werden müssen und solange die alten Fahr­
zeuge einen großen Anteil des Gesamtfahrzeugbestan- 
des dieser Klassen ausmachen.

A n u h l  der 
VT

Abb. 3. Bestand der Deutschen Bundesbahn an Dieseltriebwagen 
1949 bis 1952

Die Betriebsleistungen sind in Anbetracht der vorbe­
schriebenen Umstände befriedigend, konnten doch mit 
den 314 Dieseltriebwagen der verschiedensten Bau­
arten Laufleistungen von rd. 2 Milhonen km je Monat 
bzw. 367 km je Triebwagen und Betriebstag bei einem 
Kraftstoffverbrauch von rd. 0,5 kg/km erzielt werden, 
während bei den Diesellok, die zum großen Teil im 
Rangierdienst verwendet werden, mit 146 Lok rund
0,58 Millionen km je Monat oder 188 km je Lok und 
Betriebstag mit einem mittleren Kraftstoffverbrauch 
von etwa 1 kg/km erreicht wurden.

Am günstigsten liegen die Verhältnisse bei den 
Kleinlokomotiven, bei denen es durch eine in den ver­
gangenen Jahren durchgeführte Typenbereinigung 
und Vereinheitlichung gelang, ca. 50°/0 der Kleinlok 
auf Einheitsbauarten umzustellen und auch die übrigen 
zum größten Teil soweit zu vereinheitlichen, daß der 
Werkstätten- und Betriebsdienst günstigere Voraus­
setzungen für die Fahrzeugunterhaltung vorfindet. Das 
hatte zur Folge, daß im Jahresdurchschnitt 1952 rund 
89°/0 der Kleinlok betriebsfähig waren und mit diesen 
Lok eine Durchschnittslaufleistung von rd. 28 km je 
Lok und Betriebstag bei einem durchschnittlichen 
Kraftstoffverbrauch von 4,6 kg/Betriebsstunde erreicht 
werden konnte. Diese Werte können in Anbetracht der 
Eigentümlichkeit des Kleinlokbetriebes als Rangier­
hilfsmittel auf Bahnhöfen geringerer Bedeutung als 
günstig bezeichnet werden. Der Gesamtbestand an 
Kleinlok hat sich trotz Ausmusterungen durch einige 
Neuzugänge auf 683 Einheiten erhöht.

Abb. 4. Diesellokbestand der Deutschen Bundesbahn 1949 bis 1952
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der SWDE erreicht und seine Erhaltung in bedeutendem 
Maß wieder planmäßig gestaltet zu haben. Dabei konnten 
die Ausbesserungskosten bei den einzelnen Fahrzeug­
gruppen wie auch der Personalaufwand laufend gesenkt 
werden. Wo es erforderlich war, wurden die Arbeits­
kräfte von der Zeit ab, als die deutsche Leitung des 
Werkstättenwesens wieder alleinige Anordnungsbefugnis 
bekam, der jeweiligen Notwendigkeit entsprechend um­
gesetzt (siehe hierzu im nachstehenden Schaubild zu Be­
ginn des Jahres 1950 die Einschränkung der Güter­
wagenausbesserung zugunsten der Reisezugwagen­
aufarbeitung).

Anteil der verschiedenen Fabr^euggruppen an den Fertigungs­
tagewerksköpfen der E A W

Ein Maßstab für die innere Gesundung der EAW ist 
die Höhe des Hilfsaufwands im Vergleich zum Ferti­
gungsaufwand und Gesamtaufwand. Das Schaubild 
rechts oben gibt die Entwicklung des Fertigungsauf­
wands und des Hilfsaufwands wieder, seitdem er ab
1. April 1948 statistisch wieder erfaßt wurde. Es zeigt 
sich, daß von 1948 an der Anteil der reinen Fertigungs- 
tagewerksköpfe stetig stieg und daß der Hilfsaufwand 
kleiner wurde, wobei bemerkenswert ist, daß vom 
Jahre 1949 ab auf Grund der Einstellungssperre auch der 
Gesamtaufwand rückläufige Tendenz zeigt.

Den Rückgang des Gesamtaufwands läßt auch das 
Schaubild rechts unten über den durchschnittlichen Ge­
samtpersonalverbrauch nach 1945 in den Eisenbahn­
Ausbesserungsstellen und bei den Privatfirmen erkennen, 
ohne daß aber die Ausbringungsleistung, wie aus den 
Übersichten für die drei Hauptfahrzeuggruppen her­
vorgeht, sank.

Zum Schluß sei noch kurz die Höhe der Ausgaben für 
die Fahrzeugerhaltung beim Titel 15 gestreift. In der 
Vorkriegszeit von 1926 bis 1939 betrug bei der DR der 
durchschnittliche Jahresanteil des Titels 15 an den Ge­
samtausgaben, also der Aufwand für die Fahrzeug-

T apewerksköpfe 
8000

Entwicklung des Gesamtaufwands an Tagewerks köpfen in den E A W

erhaltung, etwa 15,0%. Zwischen 1945 und 1950 war 
dieser Anteil bei den SWDE, bedingt anfänglich durch 
die technischen Unzulänglichkeiten und später durch die 
finanziell gespannte Lage und den erhöhten Finanzbedarf 
für den Wiederaufbau auf allen Teilgebieten des Eisen­
bahnwesens, nur 14,5%. Diese Zahl bringt eindeutig 
zum Ausdruck, daß für die Fahrzeugerhaltung nicht ein­
mal der in der Vorkriegszeit üblich gewesene Satz auf-

Durchschnittlicher Personalverbrauch in der Fabr%eugerbaltung

gewendet werden konnte, obwohl der durch die Teil­
zerstörungen und die Nachholschäden verursachte 
schlechte Zustand des Fahrzeugparks einen höheren 
Anteil verlangt hätte.

Auf dem Wege der Instandsetzung beschädigter Fahr­
zeuge ließ sich aus den vorstehend aufgezeigten 
Gründen die Zahl der betriebsfähigen Fahrzeuge nur 
langsam und bedingt vergrößern. Bei Fahrzeugen be­
stimmter Art war die überhaupt vorhandene Zahl im 
Vergleich zum Bedarf zu gering. Grundlegende Besse­
rung konnte nur die Neubeschaffung bringen.
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B. D ie Fahrzeugneubeschaffung

I. Vorbemerkung

Der Bau neuer Fahrzeuge setzte die Bereitstellung der 
erforderlichen Beschaffungsmittel voraus, die bei dem 
großen Bedarf an Fahrzeugen entsprechend hoch sein 
mußten. Die angespannte Finanzlage der SWDE nach 
der Währungsreform — wegen der vorher fehlenden 
Liefermöglichkeit der Privatindustrie kam in der 
Hauptsache die Zeit nach dem Juni 1948 für die Neu­
beschaffung von Fahrzeugen in Frage — machte es in­
dessen unmöglich, die Beschaffung neuer Fahrzeuge in 
größerem Umfang zu finanzieren. So blieb allein übrig, 
immer nur die am dringlichsten benötigten Fahrzeuge 
in bescheidenstem Rahmen zu beschaffen.

Daß die Reisezugwagen bei den im ersten Halbjahr 1950 
noch bestehenden zeitlich und preismäßig äußerst gün­
stigen Liefermöglichkeiten der in Frage kommenden In­
dustrien nicht in größerem Rahmen beschafft werden 
konnten, ist besonders bedauerlich, um so mehr, als sich 
der Mangel an vierachsigen Reisezugwagen dadurch 
schnell und verhältnismäßig billig hätte mildern oder 
ganz beseitigen lassen.

Die beschafften Fahrzeuge aller Arten werden in den 
folgenden Darlegungen kurz behandelt und Einzelheiten 
nur erörtert, soweit es sich, wie z.B. bei den Schiffen, 
um Einzelausführungen handelt, oder, wie bei den Reise­
zugwagen, Unterschiede gegenüber der üblichen Aus­
führung der Fahrzeuge vorliegen.

II. Triebfahrzeuge

1. D am pflokom otiven

Eingangs des Kapitels über die Dampflokomotiven 
im Abschnitt A war bereits darauf hingewiesen worden, 
daß zu wenig Reisezuglok vorhanden waren. Jahrelang 
mußten ständig 80 bis 100 schwere Güterzuglok im 
Reisezug- und Rangierdienst eingesetzt werden. Auf dem 
Wege des Tauschs mittelschwere Reisezuglok etwa von 
der Bizone zu erhalten, war nicht möglich, weil dort diese 
Loktypen ebenfalls fehlten. So wurden im August 1950 
zehn Dampflok der Baureihe 23 bei der Lokomotivfabrik 
Jung in Kirchen/Sieg bestellt, deren Zahl dann aber

später um zwei auf acht Lok verringert wurde. Gegen­
über den ersten Ausführungen dieser Baureihe, die von 
der Lokomotivfabrik Henschel, Kassel, gebaut worden 
waren, weisen diese in den Monaten November/De­
zember 1952 ausgelieferten Lok eine Reihe von kleinen 
Verbesserungen, jedoch keine grundsätzlichen Än­
derungen auf.

2. Schm alspur-D iesellokom otiven (M eterspur)

Für die schmalspurige Nebenbahnstrecke Ludwigs­
hafen/Rh.—Mundenheim—Meckenheim sollten als Er­
satz der dort laufenden z.T. mehr als fünfzig Jahre alten 
Dampflok und zur Modernisierung des Zugbetriebs 
drei Diesellok beschafft werden. Sie wurden ebenfalls im 
August 1950 bei der Lokfabrik Jung in Auftrag gegeben. 
Der Achsdruck der Lok sollte 8 t nicht übersteigen; 
wegen der starken Krümmungen der Strecke mußten 
Halbmesser von 70 m einwandfrei durchfahren werden 
können. Die Höchstgeschwindigkeit sollte 35 km/h sein. 
Zur Erfüllung dieser Bedingungen teilte man das Lauf­
werk entgegen ursprünglichen Plänen in zwei zwei­
achsige Triebgestelle auf, die, miteinander durch Kurz­
kupplung verbunden und je mit einem Antriebsmotor 
ausgestattet, das in drei Punkten auf ihnen elastisch ge­
lagerte Führerhaus tragen. Das Dienstgewicht der Lok 
ist 28 t, der Achsdruck damit 7 t.

Für den Antrieb sind zwei luftgekühlte 8-Zylinder- 
Motoren vom Baumuster Deutz A 8 L 614 mit je 145 PS 
Leistung vorgesehen. Die Leistung wird von den Mo­
toren über je ein Voith-Turbogetriebe mit anschließen­
dem Wendegetriebe, und zwar von dessen Abtriebswelle 
über Kettentriebe auf die vier Achsen übertragen. Der 
Kettenantrieb wurde gewählt, weil er sich für mäßige 
Geschwindigkeiten bereits gut bewährt hat und wenig 
Pflege erfordert. Die eingebauten Voith-Turbogetriebe 
besitzen einen Wandler- und zwei Kupplungskreisläufe, 
die abhängig von der Fahrgeschwindigkeit schalten. Der 
durch die hydraulische Kraftübertragung bedingte gün­
stige Zugkraftverlauf gestattet große Anhängelasten; 
die Anfahrzugkraft ist durch die Reibung zwischen Lok 
und Schiene begrenzt. Um möglichst die gesamte Motor­
leistung als Antriebsleistung zur Verfügung zu haben,

Abb. 1. B ’B ’-Schmalspur- 
Diesellok V  29
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andererseits aber auch einmotorig fahren zu können, 
wurde zum Antrieb der Hilfsmaschinen ein zusätzlicher 
Hilfsmotor in einem der beiden Triebgestelle angeordnet, 
der außer Lichtmaschine, Luftkompressor und Vakuum­
pumpe für die Bremsanlage auch den Lüfter zum Ge­
triebeölkühler für die Voith-Getriebe antreibt. Die Be­
dienung der Maschine ist von je einem Führerstand in 
jeder Fahrtrichtung möglich; die eingebaute Sicherheits-

Abb.2. Schienenomnibus 95911 
Eigengewicht des Wagens: 10,71 

ohne Betriebsstoffe 

41 Sitzplätze im Sitzabteil
3 ,, „ vorderen Vor­

halt
4 ,, ,. hinteren Vor­

bau

48 Sitzplätze +  39 Stehplätze 
\0,2 n.3) =  87 Personen 

A =  Klappsitz. I- — l^ampe

fahrschaltung gestattet Einmannbedienung. Mit Rück­
sicht auf den vorhandenen Wagenpark, der mit einer 
Vakuumbremsanlage ausgerüstet ist, wurde eine kom­
binierte Druckluft-Vakuumbremse eingebaut, um in 
allen Fällen sicheres Bremsen zu gewährleisten.

3. Sch ienenom nibus m it A nhänger

Gleichzeitig mit den im ersten Halbjahr 1950 für die 
HVB Offenbach angelieferten 10 Schienenomnibussen 
und 5 Anhängern, die bei der DB auf ihre Zweckmäßig­
keit und Einsatzmöglichkeit im Schienenverkehr erprobt 
werden sollten, beschafften auch die SWDE einen 
Schienenomnibus mit Anhänger. In den Hauptab­
messungen, vor allem im Achsstand von 4,5 m, entsprach 
er der allgemeinen Ausführung. In einigen Baueinzel­
heiten wich er von den 10 Bizone-Fahrzeugen jedoch ab.

D I P L . - I N G .  L. H E C H L E R

DIE UMGRENZUNG DES LICHTEN RAUMES
BEI REGE L-  U N D  S C H M A L S P U R B A H N E N
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Abb. 3. 1 -C-Personenzug/okß- 
motive mit Rauchkammer-Über­
hitzer der Preußisch- Hessischen 
Staatseisenbahnen (P S). 1902

fallen kann, was das Mißfallen des anderen auslöst. Viel­
leicht gelangen wir auch später einmal bei einem tech­
nischen Kunstwerk, als das wir zweifellos die Loko­
motive ansehen dürfen, zu dem Begriff der „zeitlosen 
Schönheit“ . Dieser stellt sich jedoch meist erst nach 
Abschluß der Entwicklung ein, und ein solcher ist 
trotz aller Toterklärungen der Dampflokomotive noch 
nicht gekommen, von ihren Konkurrenten, der elek­
trischen und der Diesellokomotive ganz zu schweigen, 
die durchaus noch in der Blüte der Entwicklung stehen.
— Was ist aber an dem Kunstwerk einer Lokomotive 
schön ? — was häßlich ? Vielleicht häßlich, weil es neu 
und ungewöhnlich ist, oder umgekehrt, weil es alt 
und unmodern ist ? Auch die Definition, daß alles, 
was praktisch und zweckentsprechend ist, schön sei, 
kann nur bedingt gelten, denn es kann irgendein 
Apparat oder eine Anordnung durchaus zweckent­
sprechend sein, und doch wird ein Teil der Betrachter 
sie unschön finden. Es gehört wohl außer der Zweck­
mäßigkeit noch eine gewisse Harmonie der Dinge un­
tereinander wie auch zu ihrer Umgebung dazu, die im 
Beschauer das Gefühl innerer Befriedigung erweckt, 
ohne daß es ihm immer möglich sein wird, den Grund 
dafür genau anzugeben. Mag es also bleiben, abge­
sehen von ganz groben, klar zutage liegenden Ent­
gleisungen bei dem „De gustibus non est disputandum“ 
der alten Lateiner.

* **

Wenden wir uns dem kleinen „Adler“  hinter seiner 
großen Schwester wieder zu.

Wir sind ein wenig geneigt, über ihn zu lächeln, wenn 
wir ihn so sehen, mit dem hohen Schornstein, dem 
niedlichen holzbeplankten Kesselchen, den blanken

Messingarmaturen, der Führerplattform mit dem Ge­
länder, und tun ihm Unrecht damit. Denn er tat nicht 
nur treu und brav seine Pflicht, damals zwischen Nürn­
berg und Fürth, sondern er war auch ein schmuckes 
Kerlchen und in allen seinen Abmessungen wohlge­
lungen und wohlabgewogen, trotz des fehlenden Spur­
kranzes am Treibrad.

Die Faktoren, die aus ihm im Verlauf von mehr als 
hundert Jahren die moderne Riesenlokomotive werden 
ließen, die — sich gegenseitig anregend, befruchtend 
und bedingend — die Entwicklung vorantrieben, 
waren das Streben nach Steigerung der Zugleistung, 
der Geschwindigkeit, der Betriebssicherheit und der 
Wirtschaftlichkeit. Ihnen entgegen standen die Fesseln, 
die durch Spurweite, Profilbegrenzung, Kurvenradien 
und durch die jeweils zulässigen Achs- und Kessel­
drücke bedingt waren.

In stets sich wiederholendem Kreislauf verlangte die 
Forderung gesteigerter Zugkraft eine Erhöhung des 
Reibungsgewichts und somit der Anzahl der gekup­
pelten Achsen, deren Betrieb wieder höhere Leistung 
der Dampfmaschine, Vergrößerung des Kessels und 
damit Gewichtssteigerung nach sich zog. Dieser 
konnte man, um den zulässigen Achsdruck nicht zu 
überschreiten, wiederum nur durch Vermehrung der 
Achsen begegnen. Unablässiges Mühen einander fol­
gender Generationen von Technikern, Nutzbarma­
chung wissenschaftücher Forschung und ihrer Er­
kenntnisse führte zu ständig wachsender Beherrschung 
von Werkstoffen und Kräften und zu gesteigerter Wirt­
schaftlichkeit. Dies alles prägte sich im äußeren Bild 
der Lokomotiven der verschiedenen aufeinander folgen­
den Epochen aus. Mit steigender Achszahl wuchs

Abb. 4. E-G'iiter%ug-Tende rlo- 
komotive mit Rauchkammer- 
Überhitzer und Gölsdorfscher 
Achsenanordnung. Preußisch- 
Hessische Staatseisenbahnen 
(T  16 erste Ausführung). 1905
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ihre Länge. Die sehr bald erfolgende Spaltung in Gü­
terzug- und Schnellzuglokomotiven, also in Maschinen 
mit mehr Achsen von kleinerem Raddurchmesser oder 
solchen mit weniger Achsen, aber größeren Rädern, 
zwang bei den Schnellzuglokomotiven, um Raum für 
die großen Treibräder zu schaffen, zur Höherlegung 
des Kessels, die man zuerst ängstlich vermieden hatte, 
später jedoch aus Gründen, die wir noch kennen lernen 
werden, bewußt förderte. Dem größeren Dampfver­
brauch entsprechend, mußten die Leistung des Kessels, 
die Heiz- und Rostfläche, vergrößert werden; er wuchs 
in Durchmesser und Länge. Neue Bauelemente und 
Aggregate tauchten an Rahmen und Kessel auf. Die 
Behälter und Pumpe für die Druckluftbremse, der 
Vorwärmer für das Kesselspeisewasser, die Speisepumpe 
mit den dazugehörigen Rohrleitungen, die Sandkästen 
und in neuerer Zeit Turbodynamos für die elek­
trische Beleuchtung.

Es mag hervorgehoben werden, daß zwei der wich­
tigsten, Wirtschaftlichkeit und Leistung der Dampf­
lokomotive fördernden Erfindungen, nämlich die Ver­
bundanordnung der Dampfmaschine und die Ein­
führung des Heißdampfes auf die äußere Form der 
Lokomotive kaum nennenswerten Einfluß hatten, wenn 
man von den wenigen, zuerst mit Rauchkammerüber­
hitzern ausgerüsteten Maschinen absieht, deren plumpe 
Rauchkammer unschön ins Auge fiel (Abb. 3 und 4).

Wir sehen, wie der Führerstand hinter dem Kessel, 
der zuerst lediglich eine Plattform mit schmiedeeiser­
nem Geländer war, dann zum Schutze des Personals 
gegen den mit steigender Geschwindigkeit lästiger 
werdenden Fahrwind eine oben etwas nach hinten ge­
bogene Schutzwand mit runden Fenstern erhielt, 
schließlich zum geschlossenen Führerhaus wurde, wo­
mit er sich zu einem wichtigen Bestandteil des äußeren 
Lokomotivbildes entwickelte. Umgekehrt versank der 
zuerst dieses Bild beherrschende hohe Kamin infolge 
Höherlegung des Kessels und durch dessen wachsen­
den Durchmesser immer mehr in der Rauchkam­
mer, wobei er gleichwohl für den Anblick der mit Dampf 
fahrenden Lokomotive als Ursprung der weißen Aus- 
puffwolken nichts an Bedeutung einbüßte.

Die Ein- und Anordnung der neuen Bauteile, die 
Veränderungen an den bestehenden geschahen wohl 
zuerst nach reinen Zweckmäßigkeitsgesichtspunkten, 
deren es viele, oft einander widersprechende zu be­
rücksichtigen galt. Nur selten mag ein Konstruktions­
chef früherer Zeit, der ein Gefühl für Schönheit im 
Maschinenbau hatte, in diesem Sinne seine Konstruk­

teure beeinflußt haben, zumal er damit rechnen mußte, 
seinen Schönheitssinn als Ursache angeprangert zu sehen, 
wenn später irgend etwas nicht so funktionierte, wie 
es sollte. Dieser Schönheitssinn ging deshalb vorerst 
einmal andere, risikolosere Wege, die allerdings nach 
unserem heutigen Empfinden Irrwege waren. Was 
wäre es anderes als dieser Schönheitssinn, das unklare 
Gefühl, dem prosaischen, schwarzen, ganz auf Zweck­
mäßigkeit eingestellten Gebilde einen, irgendwie das 
Auge des Beschauers erfreuenden Schmuck oder Zierat 
beigeben zu müssen, das schon Stephenson bewog, das 
hohe schwarze Rohr, das da vorn an seiner „Rocket“ 
in die Luft ragte und mißfarbenen Rauch und Dampf 
ausspie, am oberen Rand in nach außen gebogene lan­
zettförmige Spitzen aufzuspalten, die vielleicht an die 
Blätter eines Baumes, an die Wedel einer Palme oder 
an ein klassisches Säulenkapitell erinnern sollten. Eben­
so, wie der aus blankem Messingblech bestehende aus­
ladende obere Abschluß des Schornsteins des „Adler“ , 
der außerdem auch an seinem Schaft mit blanken 
Ringen verziert war, die vermutlich die Stoßstellen der 
Bleche verdeckten und verstärkten.

Die Krempe am Schornsteinrand hat sich bei den 
Nachfahren des „Adler“ , den bayerischen Lokomotiven, 
lange erhalten, ebenso wie in England und in Frank­
reich, während sie in Norddeutschland, wo alles streng, 
eckig und geradlinig sein mußte, von Anfang an ver­
pönt war. Sie ist zweifellos lediglich Schmuck und kaum 
durch strömungstechnische Erwägungen zu erklären. 
Wenn sie trotzdem unserem heutigen Gefühl nicht 
widerspricht, das in der schönen und zweckmäßigen 
Form und Gestaltung der Maschine und ihrer Bau­
teile an sich die Befriedigung des Schönheitsbedürf­
nisses findet, also sachlich nicht bedingten Zierat ab­
lehnt, so doch wohl daher, daß sie als organisch emp­
fundene Betonung der wichtigen Auspuffstelle des 
Dampfes wirkt.

Anders ist es mit ausgesprochen stil- und wesens­
fremdem Schmuck, wie ihn beispielsweise viele etwa 
um 1860 in Amerika gebaute Lokomotiven aufweisen. 
Die reich verschnörkelten, in Schmiedeeisen oder 
Bronzeguß ausgeführten Ornamente als Träger der 
dort üblichen Glocke auf dem Kessel oder als Konsole 
für die großen Stirnlaternen, Führerstandfenster in 
gotischem Stil, Porträts bekannter Männer, deren Na­
men dann die betreffende Lokomotive trug, an den 
Seitenflächen der Stirnlaternen, muten uns heute ab­
sonderlich an, entsprachen aber dem amerikanischen 
Geschmack der damaligen Zeit (Abb. 5). Der plump

Abb. j .  A k i t  'konische Lokomotive ,,Commodore Vanderbilt“. 1850
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Abb. 2. Endbahnhof St.Pan­
taleon der Bonn-Kölner Eisen­
bahngesellschaft

D er erste Kölner Bahnhof 
auf Altstadtgebiet vom Jah re 
1844 innerhalb der Festungs­
mauer. Bahn durch das Pan­
taleontor der Festungs­
mauer geführt. Empfangs- 
gebäudeund Güterschuppen 
wie aus einer Spielzeug­
schachtel.

des alten botanischen Gartens gewählt worden war. 
Dieser Zentralbahnhof war ein ganz ansehnliches, archi­
tektonisch schlichtes Gebäude mit 3 Bahnsteigen. In 
westlicher Richtung liefen die ebenerdigen Gleise aus 
der Stadt heraus. Die Straßenübergänge wurden durch 
Schranken gesichert.

Als dann 1855 mit dem Bau der Rheinbrücke, der 
Dombrücke, begonnen wurde, mußte der Bahnkörper 
des Zentralbahnhofs höher gelegt werden. Dies er­
forderte nicht nur die Brücke, deren Fahrbahn der 
Schiffahrt wegen in bedeutender Höhe angelegt werden 
mußte; auch der Verkehr in der Stadt, deren Bevölke­
rungszahl sich schnell und ständig erhöhte, zwang ge­

bieterisch dazu, die Eisenbahn nunmehr mit einer 
größeren Zahl von zum Teil sehr langen und sehr breiten, 
aufwendigen Unterführungsbauwerken über die Straßen 
zu legen. So entstand nach und nach in breiter Lagerung 
der hohe und sperrige Bahnkörper mit seinen gewaltigen 
Massen als ein störender Damm zwischen Hauptbahnhof 
und Hansaring. Ein wahres Danaergeschenk für Köln, 
ein „Pfahl im Fleische der Altstadt“ .

Für die Struktur der Altstadt ist neben dem Haupt­
bahnhof noch ein weiterer städtebaulicher Faktor von 
überragendem Gewicht: die Lage der Dombrücke. Um 
die Lage hat man bei der Planung der Brücke erbittert 
gestritten. Durchgesetzt hat sich der Gedanke, die

Abb. 3. Um St. Kunibert

Nördliche Uferstraße Kölns. 
Der erste Bahnhof der 
„Rheinischen Eisenbahn“ 
lag am „Thürm chen“ vor 
den Mauern der Stadt (am 
29. 6. 1839 in Betrieb ge­
nommen). Später wurden 
die Gleise am Rhein entlang 
bis zur Trankgasse vorge­
streckt. Das Erdgeschoß des 
alten Direktionsgebäudes 
(im Bilde links, erbaut 1851 
bis 1856) diente als Bahnhof, 
bis 1859 der Zentralbahnhof 
fertig wurde. Der Ver­
schiebebahnhof auf der 
Rheinuferstraße verschwand 
erst später.
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Abb. 4. A lte  Rbeinbriicke. 
Erbaut 1855— 1859. Erste 

feste Rbeinbriicke

Längsachse des Brückenbauwerks in die Längsachse des 
Doms zu legen. Dieser Gedanke kam der romantischen 
Auffassung der Zeit entgegen und wurde zudem von der 
allerhöchsten Stelle in Preußen gutgeheißen und ge­
fördert. Vom städtebaulichen Gesichtspunkt aus kann 
man das Streben, den Chor des Doms als „point de vue“ 
für die vom Deutzer Ufer her zu Fuß und zu Wagen 
nach Köln sich Bewegenden zu wählen, verstehen. Für 
Reisende, die in den Hauptbahnhof einfahrende Züge 
benutzten, spielte der Blick nach vorn kaum eine Rolle. 
Überhaupt war die Gitterträgerbrücke, in der man sich 
wie in einer Rinne oder in einem Trog bewegte und nach 
oben durch die Querversteifungen in Höhe der Oberkante 
der Träger eine Blickbehinderung hatte, wenig geeignet, 
um auf ihr ein eindrucksvolles Bild des Domchors zu be­
kommen. Erst wenn auf der linken Rheinseite das Dop­

pelportal am Ende der Gitterträger durchschritten wurde, 
offenbarte sich das grandiose Kunstwerk ungestört.

Die Brücke selbst, zu deren Bau sich die Köln-Min- 
dener Eisenbahngesellschaft entschloß, als sie 1855 die 
Konzession zum Bau der Strecke in Händen hatte, wurde 
1859 fertig und nach feierlicher Einweihung in Betrieb 
genommen. Sie war hervorragend gestaltet. Die lange 
Horizontale der Träger im starken Kontrast zu den drei 
Strompfeilern und den Vertikalen der weit auseinander­
stehenden, in Höhe und Masse gut dimensionierten 
Türme auf den Uferpfeilern und auf dem mittleren 
Strompfeiler ergaben ein Bild wohltuender Ruhe und 
Ausgeglichenheit gegenüber dem bewegten Umriß der 
Stadt und des Domes.

Die neue Brücke konnte die ruhige Erscheinung der 
alten Dombrücke nicht mehr erreichen. Die erhöhten

Abb. 5. Zentralbahnhof Köln

M it der Rheinbrücke 1859 
in Betrieb genommen. Teil­
bahnhöfe in Deutz und am 
Kölner Rheinufer wurden 
überflüssig. In  seiner Archi­
tektur war der Zentralbahn­
ho f ähnlich dem klassi­
zistischen alten Eisenbahn- 
direktionsgebäude, das im 
letzten Kriege zerstört wur­
de. E rst die heutige Anlage 
m it der riesigen Halle be­
kam den Nam en Haupt­
bahnhof.




