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EINLEITUNG

Seit dem Wiederaufban eines deutschen Staatswesens nach
dem Zweiten Weltkriege sind zablreiche Gutachten, Denk-
schriften und Berichte iiber die Probleme der Deutschen
Bundesbabn wveriffentlicht worden. Es ist schon jetzt zu er-
kennen, daf die ,Vorstellungen des Vorstandes zur Verbes-
serung der wirtschaftlichen Lage der Deuntschen Bundesbahn®
unter ihnen einen besonderen Rang einnebmen werden.

Diese ,Vorstellungen™ wurden am 1. September 1964 dem
Bundesminister fiir Verkebr iibersandt und am 22. Oktober
1964 wvon der Bundesregierung beraten, die sie zuniichst
obne eigene Stellungnabme den Abgeordneten des Deut-
schen Bundestages am 29. Oktober 1964 in der Bundestags-

drucksache Nr. IV/2661 zugeleitet hat.
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A.

Der Auftrag des Bundesministers fiir Verkehr,
Inhalt und Zweck des Berichtes

Mit diesem Bericht kommt der Vorstand der DB dem mit Schreiben des
Herrn Bundesministers fiir Verkehr vom 15. Juli 1964 iibermittelten Auf-
trag der Bundesregierung nach, in Auswertung jlingster Kostenanalysen
fiir die einzelnen Verkehrszweige der DB und auf Grund einer Gesamtkon-
zeption Selbsthilfemafinahmen aller Art aufzuzeigen, die geeignet sind, der
defizitiren Entwicklung der Bundesbahn entgegenzuwirken. Dabei beriick-
sichtigt der Vorstand die Entschliefung des Deutschen Bundestages vom
10. Juni 1964 (Umdrudk 477), in der die Bundesregierung aufgefordert
wird, sich im Sinne der 1961 verabschiedeten Verkehrsnovellen nachdriick-
lich dafiir einzusetzen, ,daff die verantwortlichen Organe der DB, u. a.
auch in der Verwertung der Vorschlige der sogenannten Brand-Kommission,
unter Vermeidung jeden unwirtschaftlichen Aufwandes Rationalisierungs-
und sonstige Mafinahmen treffen, um die DB in die Lage zu versetzen, aus
eigener Kraft dem verstirkten Wettbewerb zu begegnen®.

Der Vorstand begriifit den Auftrag, der ihm Gelegenheit gibt, die fiir die
heutige Lage der DB wie fiir ihre Zukunft entscheidenden Probleme dar-
zulegen. Er ist in der Lage, ihm kurzfristig nachzukommen, weil er bereits
im Dezember 1963 eine neue eingehende Analyse des Unternehmens ein-
geleitet hatte,

Die hier aufgezeigten Selbsthilfemafinahmen tragen der Erwartung der
Bundesregierung Rechnung, der Vorstand moge angesichts der auflerordent-
lich angespannten Finanzlage ,auch ihrer Natur nach einschneidende Mafi-
nahmen und Vorschlige zur Verbesserung der finanziellen Entwicklung des
Unternehmens“ vorlegen. Die Vorstellungen des Vorstandes halten sich im
Rahmen der Bestimmungen des derzeitigen Bundesbahngesetzes. Dem Wun-
sche des Herrn Bundesministers fiir Verkehr entsprechend, werden etwa
erforderliche Tarifmafinahmen nicht angesprochen.

B.
Die Verkehrsgesetzgebung des Jahres 1961

Die bekannten tiefgreifenden Anderungen in der Wirtschafts- und Verkehrs-
struktur der Bundesrepublik (vor allem Wegfall des faktischen Eisenbahn-
monopols) und der Abschlufl der Rémischen Vertriige haben im Jahre 1958
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Anlage
zu den ,Vorstellungen des Vorstandes
zur Verbesserung der wirtschaftlichen
Lage der DB* vom 1. 9. 1964

Zusammenstellung der wichtigsten Rationalisierungsmafinahmen
injden letzten zehn Jahren

1. Einleitung

Der Gesamterfolg der Rationalisierung und Modernisierung auf den ver-
schiedensten Gebieten der DB, als einem Dienstleistungsbetrieb mit hohem
Personalaufwand, findet am deutlichsten seinen sichtbaren Ausdruck in
der Personalverminderung. Den hchsten Personalstand hatte die DB am
30. April 1958.

30. 4. 1958 31.7. 1964 Unterschied
Dienstkrifte 516 115 459 987 — 56 128 = 10,9 %
Nachwuchskrifte 21 652 17 069 — 4538 =21,2%,
zusammen 537 767 477 056 — 60711 = 11,3 %,

In den Personalentwicklungszahlen sind Rationalisierungs- und sonstige
Einsparungen durch gegenliufige Einfliisse {iberdeckt. An bedarfssteigernden
Mafinahmen, die Krifte in nennenswertem Umfang binden, sind zu nennen:

Verkiirzung der Wochenarbeitszeit von 48 auf
45 Stunden
1. Juni 1958 bis 1. November 1958 rd. 13 000 Personen

Begrenzung der hdchstzuldssigen Wochenar-
beitszeit auf 56 Stunden am
19. Mirz 1960 rd. 400 Personen

Verkiirzung der Wochenarbeitszeit auf 44
Stunden und der hochstzulidssigen Wochenar-
beitszeit auf 54 Stunden rd. 6600 Personen

Verschiedene Verbesserungen der Arbeitszeit-
bedingungen im Bereich der Dienstdauervor- -
schriften seit 1958 rd. 1200 Personen

Urlaubsverbesserung det Arbeiter rd. 1500 Personen

zusammen ~ 22 700 Personen.
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Der Rationalisierungserfolg brachte also eine Einsparung von 60700 +
22700 =83 400 Personen. Die Verminderung des Personals war moglich,
ohne daf Entlassungen ausgesprochen werden mufiten. Freigewordenes Per-
sonal wurde auf Stellen umgesetzt, die durch natiirlichen Abgang (Pensio-
nierung usw.) offen waren. Will man die Personaleinsparung in Geld aus-
driicken, so kann man mit rund 13 000 DM pro Person und Jahr (Stand
1963) rechnen, d. h. es werden jihrlich etwa 1,1 Milliarden DM eingepart.
Die produzierte Leistung gemessen an Wagenachskilometern, ist im gleichen
Zeitraum von 20,0 auf 22,6 Milliarden = 12,9 9 gestiegen. Die Produktivi-
tdt, gemessen in Achskilometern je Dienstkraft, hat von 41,4 auf 52,8 Tau-
send, das sind 27,5 %o, zugenommen, Betrachtet man nicht die produzierten,
sondern die verkauften Leistungen, so zeigt sich beim Reise- und Giiterver-
kehr eine unterschiedliche Entwicklung. Im Reiseverkehr stieg die Produkti-
vitdt einer Dienstkraft von 209,8 auf 226,6 Tausend Personenkilometer,
das sind 8 %y mehr, wihrend sie sich im Giiterverkehr von 172,9 auf 254,8
Tausend Tariftonnenkilometer erhohte, also um 47,4 9/.

Diese Erfolge wurden u. a. erreicht, dafl von den am 1. Januar 1953 vor-
handenen 326 Amtern durch Verwaltungsvereinfachung und in Anpassung
an die geinderten Betriebsverhiltnisse 45 Amter (23 Betriebs-, 16 Maschi-
nen- und 6 Verkehrsidmter), das sind 13,8 °/o, aufgelSst wurden. Die Zahl der
selbstindigen Dienststellen des Auflendienstes wurde in der gleichen Zeit
von 7 533 um 1 961 auf 5 572 verringert, das sind 26 %.

In der Folge sollen nun die wichtigsten Rationalisierungsmafinahmen im ein-
zelnen aufgezeigt werden.

2. Zugforderung

Es ist schon immer das Bestreben des Zugforderungsdienstes gewesen, mit
moglichst wenig Triebfahrzeugen und Fahrzeugtypen auszukommen, die
Laufleistung der vorhandenen Fahrzeuge zu steigern, die storungsfreie Lauf-
leistung zu heben, die Verkehrsbedienung zu verbessern und die Kosten der
Zugforderung zu senken. Die Jahre 1954 bis 1963 haben die grofiten Erfolge
in diesen Bestrebungen gebracht, die je bei deutschen Eisenbahnen erreicht
werden konnten. Sie haben das Bild der Zugforderung in den letzten zehn
Jahren stark verdndert. Die grofiten Fortschritte hat die elektrische Zug-
forderung gemacht. Thr Zuwachs liegt ausschlieflich im Zugdienst. Die Fort-
schritte des Dieseldienstes liegen in den Jahren von 1954 bis zur Gegenwart
iberwiegend im Rangierdienst.

Die Gegeniiberstellung der Verinderungen bei den Zahlen der vorhandenen
Triebfahrzeuge gewihrt bereits einen Einblick in die Rationalisierungser-
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8. Verkehrsdienst

8.1. Personenverkebr

Im Personenverkehr brachte die Einfiihrung des Zonentarifs eine Verein-
fachung der Preistafel sowie den Verzicht auf zahlreiche Fahrkartensorten.
Die gleichzeitige Reform der Entfernungsbildung fithrte zur Vereinfachung
der Abfertigung. Durch Wegfall der Eilzugzuschlige und Bildung von Ein-
heitszuschligen fiir E- und D-Ziige (zwei Zuschlige statt 23) wurde das
Fahrkartenwesen sowie der Abfertigungs- und Priifdienst vereinfacht. Nicht
alle Antrige auf Vereinfachung des Tarifs wurden genehmigt; jedoch konn-
ten sieben Fahrpreisermidfligungen entfallen, die Zahl der Zeitkarten des Be-
rufsverkehrs wurde von sieben auf zwei verringert.

Der Fahrkartenverkauf an den Schaltern wurde durch fortschreitenden Ein-
satz von Fahrkarten-Schalterdruckern und Automaten beschleunigt und ver-
einfacht (1953: 399y aller Fahrkarten aus Schalterdruckern; 1962 schon
62 ). Wo immer es angingig erschien, wurden Abfertigungsbefugnisse auf-
gehoben oder besetzte Stellen in ganz oder zeitweise unbesetzte umgewan-
delt. Durch Einfithrung vereinfachter Fahrkartenmuster wurde der Verkauf
im Zuge erleichtert. Die Fahrkartenherstellung wurde von neun auf vier
Fahrkartenverwaltungen konzentriert. Die Priifaufgaben im Personen-, Ge-
pick- und Exprefigutverkehr wurden bis auf das unumgingliche Maf einge-
schrinkt, Die Priiffung und Abrechnung des internationalen Personen-, Ge-
pick- und Exprefgutverkehrs ist aus den Verkehrskontrollen I herausgelost
und der Verkehrskontrolle fiir den internationalen Verkehr in Trier iiber-
tragen worden. Die Verkehrskontrolle I in Bonn wurde aufgeldst. Alle
vorgenannten Mafinahmen brachten erhebliche personelle Ersparnisse.

Der Bahnsteigsperrendienst wurde seit 1954 zunichst in geringem, seit 1960
in stirkerem Umfang gelockert. Nur bei 57 9/ aller Stellen bestehen noch
Sperren. Von 1959 bis 1962 wurden 625 Personen im Sperrendienst einge-
spart, 318 Beamtendienstposten aufgehoben.

Der Exprefigutabfertigungsdienst wurde durch Beschaffung von Buchungs-
maschinen vereinfacht. Durch Wegfall von Ausnahmetarifen und Vereinfa-
chung der Frachtentafel wurden Erleichterungen geschaffen. Die Ersparnis
der vorgenannten Mafinahmen betrug rechnerisch 137 Personen.

Im Gepickaufbewahrungsdienst wurden Personaleinsparungen durch Ein-
satz von 13 000 Gepickschliefffiachern erzielt.
8.2. Giiterverkebr

Im Giiterverkehr hat die Einfithrung des vierteiligen Frachtbriefes fiir den
innerdeutschen und des fiinfteiligen Frachtbriefes fiir den internationalen
Verkehr eine Vereinfachung im Abfertigungsdienst ermdglicht. Durch Uber-
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tragung bestimmter Aufgaben der Nachrechnung und der Statistik auf die
Grofirechenanlage sind Arbeitserleichterungen im Auflendienst und Kon-
trolldienst eingetreten. Fiir den Abfertigungsdienst ergibt sich nach den vor
kurzem bekanntgegebenen mittleren Zeitwerten eine Personalersparnis von
etwa 270 Personen; die Umorganisation des Verkehrskontrolldienstes er-
spart rd. 250 Personen.

Im Wagenladungsverkehr ist die Verwendung von Spezialgiiterwagen, aber
auch von zahlreichen arbeitssparenden Entladevorrichtungen wie Forder-
binder, Schiittgutlader, Umschlaggerite fiir die Verladung von Zuckerriiben
usw. stindig angestiegen.

Beim Stiickgutverkehr waren die getroffenen Mafinahmen besonders um-
fassend. Bis zum 31. Dezember 1963 wurden die Abfertigungsbefugnisse fiir
Stiickgut bei 2 238 Stellen, d. h. bei 38 %/ aller am 1. Januar 1959 vorhan-
denen Stiickgutstellen aufgehoben. Diese beachtliche Konzentration der Ver-
kehrsbedienung hat jihrlich wiederkehrende Ersparnisse von 36,2 Millionen
DM und einmalige Ersparnisse von rd. 34 Millionen DM erbracht.

Die im Jahre 1951 im Stiickgutladedienst begonnene Umstellung auf mecha-
nisierten Umschlag mit Gabelstaplern und Paletten wurde erheblich ausge-
weitet. Ende 1963 waren 780 Gabelstapler, 400 einfache und Handstapler,
6 080 Gabelhubwagen sowie 430000 Paletten vorhanden. Der 1960 ge-
schaffene Deutsche Paletten-Pool und der inzwischen auf 12 europiische
Eisenbahnverwaltungen ausgedehnte Europiische Paletten-Pool ermoglichen
die durchgehende Transportkette vom Versender zum Empfinger. Im Jahre
1962 wurden zwischen der DB und den am Europiischen Paletten-Pool be-
teiligten Verwaltungen bereits iber 600 000 Flachpaletten getauscht.

Aus der Erhdhung des Bestandes an Kleinbehiltern auf 99 000 (Ende 1963)
gegeniiber 45 000 (Ende 1953) zog die DB in immer stirkerem Mafle den
Vorteil einer leichteren und billigeren Manipulation von zu gréferen Ein-
heiten zusammengefafiten Stiickgutsendungen.

Ende 1963 wurden bei den Stiickgutumladestellen der DB 60 9/y der gesam-
ten Gutmenge mechanisiert bewegt. Der Umfang der im Umladedienst vor
allem durch die verstirkte Mechanisierung erzielten Personaleinsparung
spiegelt sich in der gestiegenen Ladeleistung je Person wider. Im Jahre 1953
leisteten die bei den Umladestellen der DB titigen Ladebediensteten im
werktiglichen Durchschnitt je Person 3,6 t, im Jahre 1963 dagegen 4,9 t/Per-
son. Diese Leistungssteigerung entspricht einer Einsparung von 2 450 Bedien-
steten.

Die Anpassung der Ladeorganisation im Stiickgutverkehr an die nach Stirke
und Richtung wechselnden Verkehrsstrome hat erhebliche Erfolge gebracht.
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Im Jahre 1963 wurden 10,5 % mehr Stiickgut beférdert als im Jahre 1956,
die Umlade-Tonnen haben sich aber im gleichen Zeitraum nur um 7,9 %
erhoht. Hitten sich die Umladetonnen in gleichem Ausmafl erhsh: wie die
beférderten Tonnen, wiren im Ladedienst rd. 300 Personen mehr erforder-
lich gewesen. Die Auslastung der Stiickgutwagen ist von 2,3t im Jahre
1956, auf 3,6 t im Jahre 1963 gestiegen. Im Zuge der Schliefung kleiner
Stiickgutabfertigungen konnten die Kurswagenliufe um rd. die Hilfte ver-
mindert werden (zur Zeit 2000 Kurswagen tiglich gegeniiber 4 000 im
Jahre 1959).

8.3. Omnibus- und Giiterkraftverkebr

Durch Verkraftungen des Personenzugverkehrs wurden wesentliche Ratio-
nalisierungserfolge erzielt. Die Linienldngen der Teil- und Vollverkraftun-
gen wurden schon weiter oben erwihnt.

Im ganzen wurden die Leistungen im Omnibus-Verkehr von 1957 bis 1963
um 49 %o, die Einnahmen um 85,4 %, gesteigert. Die Zahl der Bahnbus-
schaffner konnte, durch Einfithrung der Fahrscheindrucker und Einmann-
Bedienung, im gleichen Zeitraum von 1140 auf 198 Personen verringert
werden.

Im Giiterkraftverkehr erhthten sich die Leistungen von 1957 bis 1963 um
91,1 %o, die Einnahmen um 106 %, Diese Steigerung konnte hauptsichlich
durch Verringerung der Zahl der bahneigenen Lastziige und den vermehrten
Einsatz von Unternehmer-Lastziigen erzielt werden. Trotz der Leistungsstei-
gerung ergab sich im Dienstzweig 10.1 (Kraftverkehrsdienst) eine Verringe-
rung des Personalaufwandes von 1 221 Personen Ende 1957 auf 1149 Per-
sonen Ende 1963, also um 72 Personen.

9. Vermdgensverwaltung

In den vergangenen Jahren wurden planmiflig Mafinahmen mit dem Ziel
ergriffen, das verwaltete Vermdgen so gewinnbringend wie mdglich einzu-
setzen. Insbesondere wurden zahlreiche bestehende Vertrige gekiindigt und
zu neuen, fiir die DB giinstigeren Bedingungen geschlossen. Im einzelnen
haben sich die Ertrige der DB in diesem Bereich in den vergangenen zehn
Jahren wie folgt entwickelt:

Die Vergiitungen der Bundespost fiir die Leistungen der DB im Postbeforde-
rungsdienst erhthten sich von 106,4 auf 174,3 Millionen DM.

Die Einnahmen aus der Verpachtung der gewerblichen Nebenbetriebe sowie
das Nutzungsentgelt aus den Wechselstuben stiegen von 28,6 auf 70,1 Mil-
lionen DM.
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