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VORWORT

y \och immer hat die staatliche Verkehrspolitik nicht den Zustand der Passivitdt tberwunden,

den der Internationale Eisenbahnverband in seiner Denkschrift ,Die Lage der europdischen Eisen-
bahnen* als ursachlich dafir bezeichnet, daR die finanziellen Schwierigkeiten der Eisenbahnen nicht
Uberwunden werden kdnnen. Bei keiner europaischen Eisenbahn haben diese Schwierigkeiten bisher
ein so bedrickendes Ausmald angenommen wie bei der Deutschen Bundesbahn. Im Augenblick, da
diese Zeilen geschrieben werden, sind die Organe der Deutschen Bundesbahn und die Bundes-
regierung genotigt, nach Krediten zu suchen, um akute Kassenschwierigkeiten der Bundesbahn

muhsam zu lberbricken.

Das grofite deutsche Wirtschaftsunternehmen befindet sich in einer &ufRerst 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 MaRnahmen zu seiner Entlastung gegeniiber
der von Jahr zu Jahr wachsenden, vom Staat begiinstigten Konkurrenz des StralBenverkehrs aus-
geblieben sind. Dieses Ergebnis wirft einen dunklen Schatten auf das sonst so erfolgreiche Wirken
der Bundesregierung in ihrer demnéachst ablaufenden vierjahrigen Amtsperiode.

Aber auch die anderen europdischen Eisenbahnen stecken, wie bekannt, in mehr oder weniger
groRer Bedrangnis, weil man auch dort noch nicht den Weg zu einer Neuordnung des Verkehrs-

problems gefunden hat. Ein besonders anschauliches Beispiel dafur liefert England, wo man kirz-

lich die Verstaatlichung des StraRenverkehrs wieder riickgangig gemacht hat. Uberall befindet man

sich noch im Zustand des Tastens oder Abwartens, und mehr als Verlegenheitsldsungen, und noch
dazu politisch bedingte, sind nirgendwo festzustellen. Auch der Staatsbahngedanke hat in Deutsch-
land Uberdies 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 aufveranderte verkehrswirtschaftliche Situation zu fordern.

Dies ist die eine Aufgabe, der da3ahrbuch des Eisenbahnwesens 1@88nen soll. Die andere besteht
darin, die Gemeinschaft der europaischen Eisenbahnen zu starken und zugleich wirtschaftliche und
technische Mdglichkeiten aufzuzeigen, die dieser Gemeinschaft dienlich sind und den Fortschritt bei
den Eisenbahnen fordern. Auch diesmal fehlt daneben nicht der Beitrag eisenbahngeschicht-
lichen Inhalts. Der Sinn fur die Vergangenheit vermittelt erst das rechte MaR fur die Gegenwart,
und kein noch so GroRRer unserer Tage sollte vergessen, dal 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. Allgemeines des nach Menge und Giite seiner Leistung zu einem ver-
Das am 17. Dezember 1951 verkiindete und am fc)|_kehrSW|rtschaf’[I|chen Faktor ersten Ranges gewordenen

genden Tage in Kraft getretene neue Bundesbahngeseéraftwagens ausgesetzt. In diesem Wettbewerb befindet
erhielt am 1. Juni 1953 praktische Wirksamkeit nachdemS'Ch die Bundesbahn weit im Hintertreffen, weil sie das
der Bur.desminister fiirr Verkehr den Ubergan’g der geMilliardengewicht ihrer Kriegs- und Nachkriegsschaden
schafte auf die neuen Organe des Unternehmens — vedllein abarbeiten muB3 und zudem noch betriebsfremde,
waltungsrat und Vorstand — mit Wirkung vom 1. Juni eigentlich vom Bund und damit aus Steuermitteln aufzu-
1952 fur vollzogen erklart hatte. Damit begann ein neuerbringende Lasten in Hohe von einigen Hundert Millionen
Abschnitt in der deutschen Eisenbahngeschichte DM jahrlich aus ihren Betriebseinnahmen zu tragen hat.
E herein ki daR di B d Beide Belastungen kennt der Kraftverkehr bekanntlich
bah?]I(\el\{t%rn\gloga;/dor\;]orersclzrr]\we?\:\;iegaendeleAnuef;(;beﬁnuﬁfj-nicm' Dazu kommt, dal3 die Deutsche Bundesbahn trotz
. N . der von Grund auf verdnderten verkehrspolitischen Si-
Entstchﬁlduntendgeztek:lt v_verddendwu:deH D'eVSti”L;]ng d.etrtuation noch immer Objekt der staatlichen Wirtschafts-
eutschen bundesbahn in der deutschen Verkenrswirty, 4 Sozialpolitik ist, woraus sich weitere Bindungen und

scEafF \r/1var in dedn V(I)rangeganﬁenen dJahéenft immer\/erpflichtungen ergeben, die dem StraBenverkehr eben-
schwacher geworden. immer menr war der BrattWwagene, s meist véllig unbekannt sind. Mangels gesetzlicher
in den Arbeitsbereich des Schienenverkehrsmittels ein\1agnahmen zur Koordinierung der Verkehrsmittel ge-
gebrochen. Er hatie dabei das Fundament der I‘D’(Etr'(ﬂ)%/ilinnen alle diese Ungleichheiten der Wettbewerbsbasis

und Wirtschaftsfihrung der Bundesbahn so stark aUSimmer mehr an Bedeutung.ImgleichenMafReschrumpfen

gehohlt, daR es nur noch eine Frage kurzer Zeit S€Nie Mdglichkeiten der Bundesbahn zusammen, sich aus

Iéonr:jte,bbls d_|e S.e't I;]athregtladt_ente Elnanzlén?ehb?l ?ereigener Kraft zu behaupten. Aus der friheren Zeit, in
undesbann in ein akutes stadium oftener Letanr etenyq . o a1 kein rechtliches, wohl aber ein tatsachliches
mufite. Wenige Monate, nachdem Vorstand und Ver-

. Monopol auf dem Gebiete des Landtransports hatte, ist
waltungsrat Amt und Verantwortung Ubernommen P b

. . : _ihr das Monopol ,der schlechten Risiken" verblieben,
hatten, war der _Zeltpunkt dafdr erreicht. Er Wa_rf SEINE ie es ausgangs des Jahres 1952 treffend formuliert
Schatten schon im Hochsommer voraus und zeigte S'CW/vurde
in voller Scharfe wahrend des Herbstverkehrs, der der ’

Bundesbahn gegeniber dem Vorjahr nicht nur keinen Il. Die Verkehrs- und Betriebsleistungen
Zuwachs, sondern im Gegenteil einen Ruckgang des

. . . 1. Der Personenverkehr
Verkehrs — teilweise bis unter den Stand des Jahres

1950 — brachte. Hierbei mégen konjunkturelle Ein- Betrachtet man die Entwicklung des Reiseverkehrs im
flisse und solche der hohen Politik mitgewirkt haben. Berichtsjahr von Monat zu Monat, so zeigt sich, daR? die
Sicher ist aber, daB kein anderes Verkehrsmittel eine s¢ahl der beforderten Personen in den sogenannten
starke EinbuBe an Beforderungsauftragen erlitt wie diexguten® Reisemonaten von April bis Oktober — mit
Bundesbahn. Dazu kam, daB die Kostensteigerungen dikaum nennenswerter Ausnahme des September— starker
Ausgabeseite der Bundesbahn starker als vorgesehen bals in ,normalen® Jahren hinter dem Jahresdurchschnitt
lasteten, so daR in den letzten Monaten des Jahres digurickgeblieben ist. Dagegen weist die ,schlechte*
Fehlbetrage eine ansehnliche Héhe erreichten. Die audahreszeit von November bis Marz — auch hier wieder
diesen Zusammenhangen bei der Bundesbahn entstafdit einer unbedeutenden, durch die geringere Zahl von
denen finanziellen Anspannungen waren von bedenk-
lichem Ausmal, insbesondere da im Dezember fiir die
von der bewilligungsfreudigen Bundesregierung ange- Beforderte Personen ; Personenkilometer
ordneten Sonderzahlungen an die Beamten, Angestellten Monat
und Arbeiter zum Weihnachtsfest zusétzlich und unvor-

bereitet die Summe von etwa 75 Millionen DM bereit-

Tabelle 1: Monatsanteile am Personenverkehr

in % der Jahresleistung
1952 | 1949 1936 1952 1949 1936

gestellt werden mufite. Januar 8,84 9,74 7,97 7,74 9,34 6,27
Am Anfang der neuen Etappe der deutschen Eisenbahn-Februar 8,28 833 769 7,48 8,06 6,48
geschichte standen also schwere Sorgen. Im Jahre 1924marz 8,74 853 8,13 8,13 8,47 7,03
als die Deutsche Reichsbahn als finanzwirtschaftlich apyj 773 844 7,72 800 9,06 7,56
selbstandiges Unternehmen geschaffen wurde, war die y,; 807 872 834 829 818 8,85

Lage ahnlich. Damals aber hing die weitere Entwicklung , .

; i I ; 834 7,92 836 872 813 930
in ungleich hdherem MaRe von der Deutschen Reichs-

bahn selbst ab, von ihrer Fahigkeit, sich den Verkehrs- Juli 7.58 795 7,99 936 871 1091
bedurfnissen anzupassen und dabei technisch und or-August 7,75 793 934 1000 861 1092
ganisatorisch zu einem modernen Betrieb zu werden, September 848 768 825 865 825 910
AuRerdem war ihr damals bei aufsteigender Konjunktur Oktober 816 853 836 7,60 844 799
ein groRer Anteil an der Ausweitung des Verkehrs- November 9,16 810 914 7,741 7,02 7,09
volumens sicher, weil die Konkurrenz des Kraftwagens Dezember 8,87 813 871 829 7,73 850

noch keine ins Gewicht fallende Bedeutung hatte. Heute

dagegen ist die Deutsche Bundesbahn dem Wettbewerb Zus. 100,00 100,00 100,00 100,00 100,0000,00
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1951 den Gesamtverbrauch der Deutschen Bundes-Geht man, um einen kleinen Vergleich zu bringen,
republik von 5,1 Millionen t Erddlprodukte 1951 ge- von einem Dieseldlpreis von 425,— DM/t aus — worin
genuber und vergleicht man diesen verschwinden®37,— DM/t = 57°/0Steuern und Z6lle enthalten sind,
kleinen Gesamtanteil der Deutschen Bundesrepublik— und rechnet man fiir Kohlen mit einem Preis von
am Weltverbrauch noch mit dem Anteil vonr 0,7°/o, 62,— DM/t frei Kraftwerk fiir die elektrische Zugfor-
den der Dieselschienenverkehr in Deutschlandflr sich in Anderung oder von z. Zt. noch 65,— DM/t frei Tender
spruch nimmt,so erkennt man die vollkommen unter- fir Dampflok-Zugférderung, und rechnet man weiter
geordnete Bedeutung, die hinsichtlich der Treibstoff-mit einem Gesamtwirkungsgrad fiir die Energieerzeu-
verbrauchswi«® diesem Betriebszweig z. Zt. beizugung bis zum Treibrad des Triebfahrzeuges von rd. 6°/0
messen ist. Schon gegeniber der deutschen Eigebei Dampf, rd. 18°/0bei der elektrischen Zugférderung
erdolférderung, die fur 1952 mit rd. 1,8 Millionen t und rd. 24°/0 beim Dieselfahrzeug, so ergeben sich
angegeben wird, blieben die rd. 30000 t, die im gleichenrotz des so Uberlegen ginstigen thermischen Wir-
Jahr fur etwa den gesamten Dieselschienenverkehr ikungsgrades der Dieselmaschine fir eine Million Nutz-
Westdeutschland verbraucht wurden, ohne Bedeutungalorien — also ohne alle die Energieerzeugung und
und sogar ihr Ansteigen auf ein Mehrfaches wirde-Verteilung beeinflussenden Faktoren — (vergl. die
diese Situation?2) nicht viel andern. in Tabelle 1 aufgefihrten Werte) fir defektrischen

Hat also dieVersorgungsseite— entgegen der vielfach Betrieb die mit Abstand geringsteeinen Energiekosten.
vertretenen Auffassung — durchaus kein problematiPer Diesellokbetrieb liegt, energiekostenmagig gese-
sches Geprage, so ist fur uns in DeutschlandEdier- hen, sogar noch um rd. 20Uberdem Dampfbetl’leb.
giekostenseiténfolge der hohen fiskalischen Belastung
des Dieseltreibstoffes auch fiir die Schiene um so pro-

. Energiekosten
blematischer. g

Zugkraft 1 Million Nutz-kcal am Treibrad

(DM/1 Mio kcal)
Abb. 2. Anteil des deutschen Dieselschienenverkehrs an der Welterdol-

forderung und am Gesamtverbrauch der Deutschen Bundesrepublik

Dampflok 150,80
Ellok 48,96
Diesellok 177,15%)

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

WelterdOIforderung 1%1 Tabelle 1. Energiekostenvergleich fiir Dampf-, elektrischen und Diesel-
(600 Mio t) antrieb

Deutsdier Erst ein Wegfall der fiskalischen Lasten und die da-
Dieselschienenverkehr ~ Mit verbundene Senkung des Treibstoffpreises auf
(0,7% von 5,1 Mio 1) 188 DM/t brachte einen Wert von rd. 79,— DM/1 Mio
Nutzkcal, der in etwa den anderen Energietragern
kostenmafig vergleichbar bliebe und gegeniber dem
Verbrauch der Deutschen Bundesrepublik Dampfbetrieb die erwartete wirtschaftliche Uberlegen-
(51 Mio 1) heit zeigen wirde.

Hier sei des allgemeinen Interesses halber vermerkt,
dal z. B. in ltalien die Tonne Dieseldl, auf deutsche
Wahrung umgerechnet, etwa auf 298,— DM/t fir den

*) Mayr, ,Das Kraftstoff-Problem bei einer Verdieselung des Schienenverkehrs®,
Eisenbahntechnische Rundschau 8/1952



Dieseltriebfahrzeuge der Deutschen Bundesbahn 69

Anuhl der
VT

Eisenbahnbetrieb gegentber einem Normalpreis von
648,— DM/t kommen wuirde, womit die Millionen-
Nutzkalorie 123,— DM kosten und in der Nahe der
Dampflok-Energiekosten bleiben wiirde. Ahnlich kennt
England eine entsprechende fiskalische Belastung nur
fur Kraftfahrzeuge. Auch bei dem Vergleich mit vielen
anderen Landern fallen die besonders ungunstigen
Kraftstoffpreisverhaltnisse fir den Schienenbetrieb in
Deutschland auf. In den Niederlanden und Belgien
sinken die Kosten fur eine Milhon Nutzkalorien aus
Dieseldl sogar auf rd. 70,— DM.

Allerdings sind die vorstehend aufgefuhrten ,Nutz-
kalorienkosten“ hinsichtlich ihrer Bewertung fir die
Gesamtwirtschaftlichkeitder verschiedenen Zugférde-
rungsarten mit Vorsicht zu behandeln, da es sich bei
ihnen, wie nochmals betont werden muf, uene
Energiegestehungskosten aus den verwendeten Kraftstoffen Abb. 3. Bestand der Deutschen Bundesbahn an Dieseltriebwagen
handelt. Die je nach den Betriebsverhaltnissen mehr 1949 bis 1952
oder weniger ausschlaggebenden Kostenanteile der _. . . o
Energieerzeugungs- und -Verteilungsanlagen mit ihrem Die Betnebslelstu.r']gemlnd n Anbetracht der vorbe- .
Kapital- und Zinsendienst sowie Unterhaltungs- und schriebenen Umsténde befriedigend, konnten doch mit

Bedienungsaufwand verandern das gesamte Bild nocﬁien 314 Dlgseltrlebwagen der yersch|eden_sten Bau-
stark. Und hier liegt der tiefere Grund, warum der arten Laufleistungen von rd. 2 Milhonen km je Monat

Dieselbetrieb in Deutschland in erster Linie bei derPZW: 367 km je Triebwagen und Betriebstag bei einem

leichten Zugférderung auf geringer belasteten StreckerKr_"’lftstoffverbraUCh von rd. 0,5 kg/km erzielt werden,

und bei stark intermittierendem Betrieb (z. B. Rangier-‘gahren%.be' tden Dlesdelltok, d('je zum.tgrlczléerlj Ie'l 'n;
dienst) trotz der hohen Treibstoffkosten noch wirt- angiercienst verwendet werden, mi © LOX run
schaftliche Vorteile bietet. 0,58 Millionen km je Monat oder 188 km je Lok und

. N N . . Betriebstag mit einem mittleren Kraftstoffverbrauch
Nach diesen fir das Verstandnis des Folgenden wichygn etwa 1 kg/km erreicht wurden.

tigen Vorbemerkungen sei zunachst auf &etriebs-
ergebnisse mit Dieselschienenfahrzeugen bei der Deutsch?a
Bundesbahnin den letzten Jahren kurz eingegangen.
Abb. 3 zeigt dieEntwicklung des Gesamtbestandesd des

Einsatzbestandes der Deutschen Bundesbahn an Di

Am gulnstigsten liegen die Verhéltnisse bei den
einlokomotiven bei denen es durch eine in den ver-
gangenen Jahren durchgefuhrte Typenbereinigung
é,l_nd Vereinheitlichung gelang, ca. 50°/0 der Kleinlok
. : . . auf Einheitsbauarten umzustellen und auch die Gbrigen
lseltrlebwager! und Abb. 4 die Entwicklung diesel- zum groften Teil soweit zu vereinheitlichen, dalR der
okbestandeseit dem Jahre 1949. N . . D
. . _ Werkstatten- und Betriebsdienst glinstigere Voraus-

Wie aus den Kurven zu erkennen ist, gelang es insetzungen fiir die Fahrzeugunterhaltung vorfindet. Das
diesen vier Jahren, durch SyStematiSChe Aufarbeitung]atte zur F0|ge, daR im Jahresdurchschnitt 1952 rund
und z. T. durch Typenbereinigung des Fahrzeugbegg°/0 der Kleinlok betriebsfahig waren und mit diesen
standes sowohl bei den Dieseltriebwagen als auch bgiok eine Durchschnittslaufleistung von rd. 28 km je
den Diesellok die Spanne zwischen dem Gesamtbestandok und Betriebstag bei einem durchschnittlichen
einschl. aller beschadigt abgestellten und z. T. nichKraftstoffverbrauch von 4,6 kg/Betriebsstunde erreicht
mehr reparaturwiurdigen Fahrzeuge und dem Bestangverden konnte. Diese Werte kénnen in Anbetracht der
an betriebsfahigen Fahrzeugen standig zu verringerngigentimlichkeit des Kleinlokbetriebes als Rangier-
Der kleine Sprung im Marz 1951 entstand durch denhijlfsmittel auf Bahnhéfen geringerer Bedeutung als
Zusammenschlul3 der Betriebsverwaltung der BizoneQUnstig bezeichnet werden. Der Gesamtbestand an
mit der franzésischen Zone und die damit etwas ankleinlok hat sich trotz Ausmusterungen durch einige
steigende Fahrzeugzahl; der groBere Sprung bei deNeuzugange auf 683 Einheiten erhoht.
Triebwagen (Abb. 3) vom Sommer 1952 ab wurde

durc.h den Zugang von rd. 60 fabrikneuen Schienen- Abb. 4. Diesellokbestand der Deutschen Bundesbahn 1949 bis 1952
omnibussen verursacht.

Insgesamt gesehen, sind die Ergebnisse noch nicht
befriedigend, jedoch unter den obwaltenden Umstan-
den zunéachst kaum zu verbessern, da Unterhaltung und
Erhaltung der den Grof3teil der Fahrzeuge ausmachen-
den alten Triebwagen- und Diesellokbestande aus der
Vorkriegs- und Kriegszeit mit ihren Uber 40 Typen
allein bei den Triebwagen und entsprechender Typen-
zahl bei den Lok eine planmaRige und wirtschaftliche
Fahrzeugunterhaltung sehr erschweren, solange diese
Fahrzeuge der Splittergattungen im Betriebsbestand
behalten werden mussen und solange die alten Fahr-
zeuge einen groRen Anteil des Gesamtfahrzeugbestan-
des dieser Klassen ausmachen.



Fahrzeugerhaltung und Fahrzeugneubeschaffung bet den ehemaligen @#tifeutschen Eisenbahnen

der SWDEerreicht und seine Erhaltung in bedeutendem Tapewerkskopfe
MaR wieder planmaRig gestaltet zu haben. Dabei konnten 8000
die Ausbesserungskosten bei den einzelnen Fahrzeug-
gruppen wie auch der Personalaufwand laufend gesenkt

werden. Wo es erforderlich war, wurden die Arbeits-

krafte von der Zeit ab, als die deutsche Leitung des
Werkstéattenwesens wieder alleinige Anordnungsbefugnis

bekam, der jeweiligen Notwendigkeit entsprechend um-

gesetzt (siehe hierzu im nachstehenden Schaubild zu Be-

ginn des Jahres 1950 die Einschrankung der Guter-
wagenausbesserung zugunsten der Reisezugwagen-
aufarbeitung).

Entwicklung des Gesamtaufwands an Tagewerkskdpfen in den E AW

erhaltung, etwa 15,0%. Zwischen 1945 und 1950 war
dieser Anteil bei den SWDE, bedingt anfanglich durch

die technischen Unzulédnglichkeiten und spater durch die
finanziell gespannte Lage und den erhdhten Finanzbedarf
fir den Wiederaufbau auf allen Teilgebieten des Eisen-
bahnwesens, nur 14,5%. Diese Zahl bringt eindeutig
zum Ausdruck, daR fir die Fahrzeugerhaltung nicht ein-
mal der in der Vorkriegszeit Uiblich gewesene Satz auf-

Anteil der verschiedenen Fabr~euggruppen an den Fertigungs-
tagewerkskopfen der E AW

Ein Mal3stab fir die innere Gesundung der EAW st
die Hohe 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 erfa3t wurde. Es zeigt
sich, dal3 von 1948 an der Anteil der reinen Fertigungs-
tagewerkskopfe stetig stieg und daR der Hilfsaufwand

kleiner wurde, wobei bemerkenswert ist,
Jahre 1949 ab auf Grund der Einstellungssperre auch der

Gesamtaufwand ricklaufige Tendenz zeigt.

Durchschnittlicher Personalverbrauch in der Fabr%eugerbaltung

Den Rickgang des Gesamtaufwands laf3t auch das
Schaubild rechts unten tber den durchschnittlichen Gegewendet werden konnte, obwohl der durch die Teil-
samtpersonalverbrauch nach 1945 in den Eisenbahreerstérungen und die Nachholschaden verursachte
Ausbesserungsstellen und bei den Privatfirmen erkennernschlechte Zustand des Fahrzeugparks einen hdheren
ohne daR aber die Ausbringungsleistung, wie aus dernteil verlangt hatte.

Ubersichten fiir die drei Hauptfahrzeuggruppen her-

vorgeht, sank.

Auf dem Wege der Instandsetzung beschadigter Fahr-
zeuge lieB sich aus den vorstehend aufgezeigten

Zum Schlul? sei noch kurz die Hohe der Ausgaben furGrinden die Zahl der betriebsfahigen Fahrzeuge nur
die Fahrzeugerhaltung beim Titel 15 gestreift. In derlangsam und bedingt vergréf3ern. Bei Fahrzeugen be-
Vorkriegszeit von 1926 bis 1939 betrug bei der DR derstimmter Art war die Uberhaupt vorhandene Zahl im
durchschnittliche Jahresanteil des Titels 15 an den GeVergleich zum Bedarf zu gering. Grundlegende Besse-
samtausgaben, also der Aufwand fir die Fahrzeugfrung konnte nur die Neubeschaffung bringen.
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B. Die Fahrzeugneubeschaffung

I. Vorbemerkung spater um zwei auf acht Lok verringert wurde. Gegen-

Uber den ersten Ausfiithrungen dieser Baureihe, die von

Der Bau neuer Fahrzeuge setzte die Bereitstellung deger Lokomotivfabrik Henschel, Kassel, gebaut worden
erforderlichen Beschaffungsmittel voraus, die bei demwaren, weisen diese in den Monaten November/De-
groBen Bedarf an Fahrzeugen entsprechend hoch sefember 1952 ausgelieferten Lok eine Reihe von kleinen

muBten. Die angespannte Finanzlage der SWDE nackyerbesserungen, jedoch keine grundsatzlichen An-
der Wahrungsreform — wegen der vorher fehlendenderungen auf.

Liefermdglichkeit der Privatindustrie kam in der

Hauptsache die Zeit nach dem Juni 1948 fur die Neu-

beschaffung von Fahrzeugen in Frage — machte es ik Schmalspur-Diesellokomotiven (Meterspur)

dessen unmdglich, die Beschaffung neuer Fahrzeuge in Fiir die schmalspurige Nebenbahnstrecke Ludwigs-
groRerem Umfang zu finanzieren. So blieb allein Ubrig, hafen/Rh.—Mundenheim—Meckenheim sollten als Er-
immer nur die am dringlichsten bendtigten Fahrzeugesatz der dort laufenden z.T. mehr als finfzig Jahre alten
in bescheidenstem Rahmen zu beschaffen. Dampflok und zur Modernisierung des Zugbetriebs

DaR die Reisezugwagen bei den im ersten Halbjahr 195drei Diesellok bgschafft werqen. Sie yvurden ebenfalls im
noch bestehenden zeitlich und preismaRig duRerst girugust 1950 bei der Lokfabrik Jung in Auftrag gegeben.
stigen Liefermoglichkeiten der in Frage kommenden In-Der Achsdruck der Lok sollte t nicht ubersteigen;
dustrien nicht in gréRerem Rahmen beschafft werdenwegen der starken Krimmungen der Strecke muften
konnten, ist besonders bedauerlich, um so mehr, als sicialbmesser von 70 m einwandfrei durchfahren werden
der Mangel an vierachsigen Reisezugwagen dadurctonnen. Die Hochstgeschwindigkeit sollte 35 km/h sein.

schnell und verhaltnismaRig billig hatte mildern oder Zur Erfillung dieser Bedingungen teilte man das Lauf-
ganz beseitigen lassen. werk entgegen ursprunglichen Planen in zwei zwei-

. . achsige Triebgestelle auf, die, miteinander durch Kurz-
Die beschafften Fahrzeuge aller Arten werden in denkupplung verbunden und je mit einem Antriebsmotor

folgenden Darlegungen kurz behandelt und Einzelheiterhusgestattet, das in drei Punkten auf ihnen elastisch ge-

nur e.r('jrtert, S.(.)W€it es sich, wie z.B. b‘?‘ deln SChiﬁc':T‘n'lagerte Fihrerhaus tragen. Das Dienstgewicht der Lok
um Einzelausfiihrungen handelt, oder, wie bei den Relsel-St 28t der Achsdruck damit 7 t.

zugwagen, Unterschiede gegenuber der Ublichen Aus-
fuhrung der Fahrzeuge vorliegen. Fur den Antrieb sind zwei luftgekuhlte-Zylinder-
Motoren vom Baumuster Deutz &AL 614 mit je 145 PS
Leistung vorgesehen. Die Leistung wird von den Mo-
Il. Triebfahrzeuge toren Uber je ein Voith-Turbogetriebe mit anschlieRen-
dem Wendegetriebe, und zwar von dessen Abtriebswelle
Uber Kettentriebe auf die vier Achsen ubertragen. Der
Eingangs des Kapitels tber die Dampflokomotiven Kettenantrieb wurde gewahlt, weil er sich fir maRige
im Abschnitt A war bereits darauf hingewiesen worden, Geschwindigkeiten bereits gut bewahrt hat und wenig
daB zu wenig Reisezuglok vorhanden waren. Jahrelangflege erfordert. Die eingebauten Voith-Turbogetriebe
muften stéandig 80 bis 100 schwere Giterzuglok imbesitzen einen Wandler- und zwei Kupplungskreislaufe,
Reisezug- und Rangierdienst eingesetzt werden. Auf dendie abhangig von der Fahrgeschwindigkeit schalten. Der
Wege des Tauschs mittelschwere Reisezuglok etwa vomlurch die hydraulische Kraftiibertragung bedingte gilin-
der Bizone zu erhalten, war nicht mdglich, weil dort diesestige Zugkraftverlauf gestattet groRe Anhangelasten;
Loktypen ebenfalls fehlten. So wurden im August 1950die Anfahrzugkraft ist durch die Reibung zwischen Lok
zehn Dampflok der Baureihe 23 bei der Lokomotivfabrik und Schiene begrenzt. Um mdoglichst die gesamte Motor-
Jung in Kirchen/Sieg bestellt, deren Zahl dann abereistung als Antriebsleistung zur Verfigung zu haben,

1. Dampflokomotiven

Abb. 1. B'B’-Schmalspur-
Diesellok V 29
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Abb.2. Schienenomnibus 95911
Eigengewicht des Wagens: 10,71
ohne Betriebsstoffe
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fahrschaltung gestattet Einmannbedienung. Mit Rick-
sicht auf den vorhandenen Wagenpark, der mit einer
Vakuumbremsanlage ausgeristet ist, wurde eine kom-
binierte Druckluft-Vakuumbremse eingebaut, um in
allen Fallen sicheres Bremsen zu gewahrleisten.

3. Schienenomnibus mit Anhéanger

Gleichzeitig mit den im ersten Halbjahr 1950 fir die
andererseits aber auch einmotorig fahren zu kénnenHVB Offenbach angelieferten 10 Schienenomnibussen
wurde zum Antrieb der Hilfsmaschinen ein zuséatzlicherund 5 Anhangern, die bei der DB aufihre ZweckmafRig-
Hilfsmotor in einem der beiden Triebgestelle angeordnetkeit und Einsatzmoglichkeit im Schienenverkehr erprobt
der auB3er Lichtmaschine, Luftkompressor und Vakuum-werden sollten, beschafften auch die SWDE einen
pumpe fir die Bremsanlage auch den Lifter zum Ge-Schienenomnibus mit Anhanger. In den Hauptab-
triebedlkuhler fur die Voith-Getriebe antreibt. Die Be- messungen, vor allem im Achsstand von 4,5 m, entsprach
dienung der Maschine ist von je einem Fihrerstand irer der allgemeinen Ausfihrung. In einigen Baueinzel-
jeder Fahrtrichtung moglich; die eingebaute Sicherheits-heiten wich er von den 10 Bizone-Fahrzeugen jedoch ab.

DIPL.-ING. L. HECHLER

DIE UMGRENZUNG DES LICHTEN RAUMES

BEl REGEL- UND SCHMALSPURBAHNEN

Zusammenstellung der Vorschriften fir die Umgrenzung des lichten Raumes mit einer Einfihrung in die Licht-
raumberechnung und einer Sammlung der LademaRe, Wagenbegrenzungslinien und Lichtraumumgrenzungen der
europédischen Bahnen. Das Werk, nach dem man bei allen BaumaBnahmen neben oder Uber regel-oder schmal-
spurigen Gleisen greifen muf3, ist Ubersichtlich geordnet bei erschépfendem Inhalt und ist in besonderem MafRe
unentbehrlich, da der gesamte Fragenkomplex in der Literatur bisher nur wenig Beriuicksichtigung gefunden hat.

372 Seiten, 173 Abbildungen, Ganzleinen gebunden DM 24.—

DR.-ING. HABIL. G. SCHRAMM

DER GLEISBOGEN

Seine geometrische und bauliche Gestaltung

Alle Fragen der Bogengestaltung werden in zusammenfassender Darstellung behandelt, sowohl leicht verstand-

lich fur den Praktiker als auch wissenschaftlich fundiert. Daher in gleichem MafRe fur alle Bau- und Vermessungs-

techniker bestimmt, die mit Entwurf, Bau und Unterhaltung von Gleisen und dem Abstecken von Bogen aller
Art zu tun haben, wie fir Studierende der Technischen Lehranstalten,

ca. 300 Seiten, ca. 100[Abbildungen und Tafeln, Leinen gebunden ca. DM 20.—

RANGIERTECHNIK

In allen Fragen der Rangiertechnik eine Fundgrube des Wissens

NachdruckderSonderhefte ,Verschiebebahnhofe in Ausgestaltung und Betrieb“ und ,Rangiertechnik,
erschienen von 1922 bis 1938 in der Zeitschrift ,Verkehrstechnische Woche“. Veranstaltet vom
FachausschuBR fir Rangiertechnik der Deutschen Bundesbahn.

Mit diesem Nachdruck werden wertvolle schépferische Leistungen deutscher Eisenbahn-Ingenieure er-
halten und wird dienstlichen und wissenschaftlichen Bedurfnissen in hervorragenderW eise entsprochen.

862 Seiten, 869 Abbildungen, Ganzleinen gebunden DM 75.—

OTTO ELSNER VERLAGSGESELLSCHAFT
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Abb.3. 1-C-Personenzug/okR3-
motive mit Rauchkammer-Uber-
hitzer der PreuRisch-Hessischen
Staatseisenbahnen (P S). 1902

fallen kann, was das MiRfallen des anderen auslost. VielMessingarmaturen, der Fuhrerplattform mit dem Ge-
leicht gelangen wir auch spater einmal bei einem techkinder, und tun ihm Unrecht damit. Denn er tat nicht

nischen Kunstwerk, als das wir zweifellos die Loko-nur treu und brav seine Pflicht, damals zwischen Nirn-
motive ansehen dirfen, zu dem Begriff der ,zeitlosenberg und Firth, sondern er war auch ein schmuckes
Schonheit*. Dieser stellt sich jedoch meist erst nachKerlchen und in allen seinen Abmessungen wohlge-
Abschlul? der Entwicklung ein, und ein solcher istlungen und wohlabgewogen, trotz des fehlenden Spur-
trotz aller Toterklarungen der Dampflokomotive noch kranzes am Treibrad.

nicht gekommen, von ihren Konkurrenten, der elek- Dje Faktoren, die aus ihm im Verlauf von mehr als

trischen und der Diesellokomotive ganz zu schweigenhundert Jahren die moderne Riesenlokomotive werden
die durchaus noch in der Bliite der EntWiCklUng Stehen”egen, die — sich gegenseitig anregend’ befruchtend
— Was ist aber an dem Kunstwerk einer Lokomotiveund bedingend — die Entwicklung vorantrieben,

schon ? — was haBlich ? Vielleicht haBlich, weil es neuyvaren das Streben nach Steigerung der Zugleistung,
und ungewohnlich ist, oder umgekehrt, weil es altder Geschwindigkeit, der Betriebssicherheit und der
und unmodern ist? Auch die Definition, daB alles, wirtschaftlichkeit. lhnen entgegen standen die Fesseln,
was praktisch und zweckentsprechend ist, schén sejjie durch Spurweite, Profilbegrenzung, Kurvenradien

kann nur bedingt gelten, denn es kann irgendeinynd durch die jeweils zuldssigen Achs- und Kessel-
Apparat oder eine Anordnung durchaus zweckentyriicke bedingt waren.

sprechend sein, und doch wird ein Teil der Betrachter ) . . .
sie unschon finden. Es gehdrt wohl auRer der Zweck- In stets sich W|§derholendem Krel_slauf ve.rllangte die
maRigkeit noch eine gewisse Harmonie der Dinge unforderung gesteigerter Zugkraft eine Erhéhung des
tereinander wie auch zu ihrer Umgebung dazu, die infR€ibungsgewichts und somit d_er A”Z%h' der ggkup-
Beschauer das Gefiihl innerer Befriedigung erwethpelten Achsen, deren Betrieb wieder hdohere Leistung

ohne daR es ihm immer méglich sein wird, den Grundder Dampfmaschine, VergroRerung des Kessels und

dafir genau anzugeben. Mag es also bleiben, abg lamit Gewichtssteigerung nach sich zog. Dieser

sehen von ganz groben, klar zutage liegenden Ent’_lgnntehm.an, um %en zuléssigden ﬁChSdrUCE nichtdzu
gleisungen bei dem ,De gustibus non est disputandum“9®€rsc reiten, wiederum nur durc ._Ve”"e. rung der
der alten Lateiner. Achsen begegnen. Unabléassiges Muhen einander fol-

* gender Generationen von Technikern, Nutzbarma-
chung wissenschafticher Forschung und ihrer Er-

Wenden wir uns dem kleinemAdler* hinter seiner kenntnisse fiihrte zu stdndig wachsender Beherrschung
groRen Schwester wieder zu. von Werkstoffen und Kraften und zu gesteigerter Wirt-
Wir sind ein wenig geneigt, tberihn zu lacheln, wennschaftlichkeit. Dies alles pragte sich im &auReren Bild
wir ihn so sehen, mit dem hohen Schornstein, dender Lokomotiven der verschiedenen aufeinander folgen-
niedlichen holzbeplankten Kesselchen, den blankerden Epochen aus. Mit steigender Achszahl wuchs

*

Abb. 4. E-Gliiter%ug-Tenderlo-
komotive mit Rauchkammer-
Uberhitzer und Golsdorfscher
Achsenanordnung. PreuRisch-
Hessische Staatseisenbahnen

(T 16 erste Ausfuhrung). 1905



Schénheit und Mode im Bau von Dampflokomotiven m

ihre Lange. Die sehr bald erfolgende Spaltung in Gl+teure beeinfluRt haben, zumal er damit rechnen mufite,
terzug- und Schnellzuglokomotiven, also in Maschinenseinen Schénheitssinn als Ursache angeprangert zu sehen,
mit mehr Achsen von kleinerem Raddurchmesser odewenn spater irgend etwas nicht so funktionierte, wie
solchen mit weniger Achsen, aber groBeren Radernes sollte. Dieser Schodnheitssinn ging deshalb vorerst
zwang bei den Schnellzuglokomotiven, um Raum flireinmal andere, risikolosere Wege, die allerdings nach
die groRen Treibrader zu schaffen, zur Hoherlegungunserem heutigen Empfinden Irrwege waren. Was
des Kessels, die man zuerst angstlich vermieden hatteyare es anderes als dieser Schdnheitssinn, das unklare
spater jedoch aus Grunden, die wir noch kennen lerne@efihl, dem prosaischen, schwarzen, ganz auf Zweck-
werden, bewul3t forderte. Dem groBeren DampfvermaRigkeit eingestellten Gebilde einen, irgendwie das
brauch entsprechend, muf3ten die Leistung des Kessel8uge des Beschauers erfreuenden Schmuck oder Zierat
die Heiz- und Rostflache, vergroRert werden; er wuchseigeben zu missen, das sch@wephensobewog, das
in Durchmesser und Lange. Neue Bauelemente unt¢hohe schwarze Rohr, das da vorn an seinRocket
Aggregate tauchten an Rahmen und Kessel auf. Dién die Luft ragte und miRfarbenen Rauch und Dampf
Behalter und Pumpe fur die Druckluftboremse, derausspie, am oberen Rand in nach aul’en gebogene lan-
Vorwarmer fir das Kesselspeisewasser, die Speisepummettformige Spitzen aufzuspalten, die vielleicht an die
mit den dazugehdrigen Rohrleitungen, die SandkasteBlatter eines Baumes, an die Wedel einer Palme oder
und in neuerer Zeit Turbodynamos fiir die elek-an ein klassisches S&ulenkapitell erinnern sollten. Eben-
trische Beleuchtung. so, wie der aus blankem Messingblech bestehende aus-
Es mag hervorgehoben werden, daB zwei der wichladende obere Abschlufl des Schornsteins des ,Adler*,
tigsten, Wirtschaftlichkeit und Leistung der Dampf- der auBerdem auch an seinem Schaft mit blanken
lokomotive fordernden Erfindungen, namlich die Ver- Ringen verziert war, die vermutlich die Sto3stellen der
bundanordnung der Dampfmaschine und die EinBleche verdeckten und verstarkten.
fuhrung des HeiRdampfes auf die &uBere Form der Die Krempe am Schornsteinrand hat sich bei den
Lokomotive kaum nennenswerten Einflu3 hatten, wennNachfahren des ,Adler*, den bayerischen Lokomotiven,
man von den wenigen, zuerst mit Rauchkammeribertange erhalten, ebenso wie in England und in Frank-
hitzern ausgeristeten Maschinen absieht, deren plumpeich, wahrend sie in Norddeutschland, wo alles streng,
Rauchkammer unschon ins Auge fiel (Abb. 3 und 4). eckig und geradlinig sein muRte, von Anfang an ver-
Wir sehen, wie der Fihrerstand hinter dem Kesselpdnt war. Sie ist zweifellos lediglich Schmuck und kaum
der zuerst lediglich eine Plattform mit schmiedeeiserdurch strémungstechnische Erwéagungen zu erklaren.
nem Geléander war, dann zum Schutze des Personal/enn sie trotzdem unserem heutigen Gefuhl nicht
gegen den mit steigender Geschwindigkeit lastigetwiderspricht, das in der schénen und zweckméaRigen
werdenden Fahrwind eine oben etwas nach hinten gécorm und Gestaltung der Maschine und ihrer Bau-
bogene Schutzwand mit runden Fenstern erhieltteile an sich die Befriedigung des Schonheitsbediirf-
schlieRlich zum geschlossenen Fiihrerhaus wurde, waiisses findet, also sachlich nicht bedingten Zierat ab-
mit er sich zu einem wichtigen Bestandteil des auRerehehnt, so doch wohl daher, dal3 sie als organisch emp-
Lokomotivbildes entwickelte. Umgekehrt versank der fundene Betonung der wichtigen Auspuffstelle des
zuerst dieses Bild beherrschende hohe Kamin infolgddampfes wirkt.
Hoherlegung des Kessels und durch dessen wachsen-Anders ist es mit ausgesprochen stil- und wesens-
den Durchmesser immer mehr in der Rauchkamfremdem Schmuck, wie ihn beispielsweise viele etwa
mer, wobei er gleichwohl fir den Anblick der mitDampf um 1860 in Amerika gebaute Lokomotiven aufweisen.
fahrenden Lokomotive als Ursprung der weilen Aus-Die reich verschnérkelten, in Schmiedeeisen oder
puffwolken nichts an Bedeutung einbifte. BronzeguR ausgefithrten Ornamente als Trager der
Die Ein- und Anordnung der neuen Bauteile, die dort liblichen Glocke auf dem Kessel oder als Konsole
Veranderungen an den bestehenden geschahen wofilr die groen Stirnlaternen, Fuhrerstandfenster in
zuerst nach reinen ZweckmaRigkeitsgesichtspunktengotischem Stil, Portrats bekannter Manner, deren Na-
deren es viele, oft einander widersprechende zu bemen dann die betreffende Lokomotive trug, an den
ricksichtigen galt. Nur selten mag ein Konstruktions-Seitenflachen der Stirnlaternen, muten uns heute ab-
chef friherer Zeit, der ein Gefuhl fir Schonheit im sonderlich an, entsprachen aber dem amerikanischen
Maschinenbau hatte, in diesem Sinne seine KonstrukGeschmack der damaligen Zeit (Abb. 5). Der plump

Abb. j. Akit 'konische Lokomotive ,,Commodore Vanderbilt‘. 1850
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Abb. 2. Endbahnhof St.Pan-
taleon der Bonn-Koélner Eisen-
bahngesellschaft

Der erge Kolner Bahnhof

aufAltstadtgebietvom Jahre
1844 innerhalb der Festungs-
mauer. Bahn durch das Pan-
taleontor der Festungs-
mauer gefihrt. Empfangs-
gebaudeund Giterschuppen
wie aus einer Spielzeug-
schachtel.

des alten botanischen Gartens gewahlt worden warbieterisch dazu, die Eisenbahn nunmehr mit einer
Dieser Zentralbahnhof war ein ganz ansehnliches, archigroReren Zahl von zum Teil sehr langen und sehrbreiten,
tektonisch schlichtes Geb&aude mit 3 Bahnsteigen. Imnaufwendigen Unterfiihrungsbauwerken tber die StraRen
westlicher Richtung liefen die ebenerdigen Gleise auszu legen. So entstand nach und nach in breiter Lagerung
der Stadt heraus. Die StraBenubergdnge wurden durctier hohe und sperrige Bahnkdrper mit seinen gewaltigen
Schranken gesichert. Massen als ein stérender Damm zwischen Hauptbahnhof
Als dann 1855 mit dem Bau der Rheinbriicke, derund Hansaring. Ein wahres Danaergeschenk fur Koln,
Dombriicke, begonnen wurde, muBte der Bahnkérpegin ,Pfahl im Fleische der Altstadt®.

des Zentralbahnhofs hdher gelegt werden. Dies er- Fir die Struktur der Altstadt ist neben dem Haupt-
forderte nicht nur die Bricke, deren Fahrbahn derbahnhof noch ein weiterer stadtebaulicher Faktor von
Schiffahrt wegen in bedeutender Héhe angelegt werdetiberragendem Gewicht: die Lage der Dombrticke. Um
mufdte; auch der Verkehr in der Stadt, deren Bevdlkedie Lage hat man bei der Planung der Briicke erbittert
rungszahl sich schnell und sténdig erhdhte, zwang gegestritten. Durchgesetzt hat sich der Gedanke, die

Abb. 3. Um St. Kunibert

Nordliche UferstralBe Kdlns.

Der erste Bahnhof der
,Rheinischen Eisenbahn*
lag am ,Thirmchen®* vor

den Mauern der Stadt (am
29. 6. 1839 in Betrieb ge-

nommen). Spater wurden
die Gleise am Rhein entlang
bis zur Trankgasse vorge-
streckt. Das ErdgescholR des
alten  Direktionsgebé&udes
(im Bilde links, erbaut 1851

bis 1856) diente alsBahnhof,
bis 1859 der Zentralbahnhof
fertig wurde. Der Ver-

schiebebahnhof auf der
RheinuferstralRe verschwand
erst spater.
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Abb. 4. Alte Rbeinbriicke.
Erbaut 1855—-1859. Erste
feste Rbeinbriicke

Langsachse des Briickenbauwerks in die Langsachse deelportal am Ende der Gittertrager durchschritten wurde,
Doms zu legen. Dieser Gedanke kam der romantischepffenbarte sich das grandiose Kunstwerk ungestort.
Auffassung der Zeit entgegen und wurde zudem von der Die Briicke selbst, zu deren Bau sich die K&In-Min-
allerhéchsten Stelle in PreuRen gutgeheiRen und gedener Eisenbahngesellschaft entschloB3, als sie 1855 die
fordert. Vom stadtebaulichen Gesichtspunkt aus kanrKonzession zum Bau der Strecke in Handen hatte, wurde
man das Streben, den Chor des Doms als ,point de vue1859 fertig und nach feierlicher Einweihung in Betrieb
fur die vom Deutzer Ufer her zu FuR und zu Wagengenommen. Sie war hervorragend gestaltet. Die lange
nach Koln sich Bewegenden zu wahlen, verstehen. FiiHorizontale der Tréger im starken Kontrast zu den drei
Reisende, die in den Hauptbahnhof einfahrende Zugestrompfeilern und den Vertikalen der weit auseinander-
benutzten, spielte der Blick nach vorn kaum eine Rolle.stehenden, in Hohe und Masse gut dimensionierten
Uberhaupt war die Gittertragerbriicke, in der man sichTirme auf den Uferpfeilern und auf dem mittleren
wie in einer Rinne oder in einem Trog bewegte und nachStrompfeiler ergaben ein Bild wohltuender Ruhe und
oben durch die Querversteifungen in Héhe der Oberkantéusgeglichenheit gegeniiber dem bewegten Umril3 der
der Trager eine Blickbehinderung hatte, wenig geeignetStadt und des Domes.

um auf ihr ein eindrucksvolles Bild des Domchors zu be- Die neue Briicke konnte die ruhige Erscheinung der
kommen. Erst wenn aufder linken Rheinseite das Dopalten Dombriicke nicht mehr erreichen. Die erhdhten

Abb. 5. Zentralbahnhof KéIn

Mit der Rheinbriicke 1859
in Betrieb genommen. Teil-
bahnhofe in Deutz und am
Kdlner Rheinufer wurden
Uberflissig. In seiner Archi-
tektur war der Zentralbahn-
hof &hnlich dem klassi-
zistischen alten Eisenbahn-
direktionsgebaude, das im
letzten Kriege zerstért wur-
de. Erst die heutige Anlage
mit der riesigen Halle be-
kam den Namen Haupt-
bahnhof.





