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E s ist nichts Neues, die Deutsche Bundesbahn im Mittel-
punkt des verkehrspolitischen Interesses und im Zentrum
verkehrspolitischer Gegensatze zu sehen. Seit 1951, dem
Inkrafttreten des Bundesbahngesetzes, haben sich Uber 15
Berichte, Gutachten, Programme, Plane und Konzeptionen
mit der DB befa3t, und jedes Mal hat es hierzu Diskus-
sionen auf den verschiedensten Ebenen gegeben. Heute
laBt sich jedoch eines feststellen: Noch nie wurde mit so
breit gefachertem Engagement die Rolle der Eisenbahn im
Verkehrswesen und in der Gesamtwirtschaft diskutiert, wie
seit der Vorlage des Ergebnisberichtes tber das betriebs-
wirtschaftlich optimale Netz der DB. Der Vorstandshbericht
vom 22. Januar 1976 hat auch diejenigen zum Nachdenken
gebracht, die glaubten, mit der AuRerung ihres Unmuts
Uber die Entwicklung bei der Deutschen Bundesbahn alles
Erforderliche getan zu haben.

Probleme nicht unter AusschlulR der
Offentlichkeit diskutieren

Um die Grundsatzproblematik der Staatseisenbahn in der
Bundesrepublik Deutschland uber den relativ engen Kreis
verkehrspolitisch Interessierter hinaus breitesten Bevdlke-
rungsschichten klarzumachen, bedurfte es offenbar einer
Lokalisierung der Probleme, wie sie mit der Verdffentli-
chung der Netzkarte zum betriebswirtschaftlich optimalen
Netz vorgenommen wurde. In den vergangenen Monaten ist
viel daruber gesagt und geschrieben worden, ob es »tak-
tisch geschickt« oder »politisch opportun« gewesen sei,
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diese Karte der breiten Offentlichkeit zur Kenntnis zu brin-
gen. Unter tagespolitischen Gesichtspunkten mag man
Zweifel daran anmelden kdnnen, unter ibergeordneten Ge-
sichtspunkten war dieser Schritt notwendig und vertretbar.
Die Probleme der DB kénnen nicht mehr wie bisher prak-
tisch unter AusschluR der Offentlichkeit diskutiert werden.
Dafir sind die finanziellen GréfRenordnungen, um die es
geht, ebenso wie die Auswirkungen von MalRnahmen im
DB-Bereich fir die Gesamtheit zu bedeutungsvoll.

Der Vorstand der Deutschen Bundesbahn begrifRt deshalb
die bundesweite Reaktion auf seine dem Bundesverkehrs-
minister vorgelegten Uberlegungen. Nur wenn das Pro
und Kontra einer Eisenbahn zwischen den Polen Gesamt-
wirtschaftlichkeit und Eigenwirtschaftlichkeit hart und kon-
kret bis zur Entscheidung ausdiskutiert wird, besteht die
Aussicht, daB sich fir das Sachproblem Deutsche Bundes-
bahn eine sachbezogene Zukunftslésung abzeichnet. In
den vor uns liegenden Diskussionsrunden auf regionaler,
auf Landes- und Bundesebene wird sich erweisen missen,
ob und wieweit unter den heutigen Gegebenheiten eine
Eisenbahn unter gesamtwirtschaftlichen und/oder eigen-
wirtschaftlichen Leitgedanken gefiihrt werden kann und
wieweit fur die Erfullung gesamtwirtschaftlicher Aufgaben-
stellungen die erforderlichen finanziellen Mittel zur Ver-
figung stehen.

Diejenigen, die die Entwicklung der Deutschen Bundes-
bahn seit nunmehr 25 Jahren verfolgen, kennen die An-
strengungen und Vorstellungen, in der Frage von gesamt-
wirtschaftlicher und eigenwirtschaftlicher Verpflichtung der
Eisenbahn zu einer klaren Aussage zu kommen. Der Vor-
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esjetzt
ankommt

stand der Deutschen Bundesbahn hat es auch in der Ver-
gangenheit nicht unterlassen, die politisch Verantwortlichen
mit der Frage zu konfrontieren, was denn eigentlich von
der Deutschen Bundesbahn und ihrer Fihrung in dieser
Grundsatzfrage verlangt werden solle. Am starksten hat
diese Fragestellung ihren Niederschlag gefunden in den
»Vorstellungen des Vorstandes der Deutschen Bundes-
bahn« vom 1. August 1964, in denen das Bild einer Eisen-
bahn gezeichnet wurde, die sich auf ihre systemkonformen
Starken zu konzentrieren héatte. Der Vorstand der DB
schloB seine Ausfiihrungen seinerzeit mit einem eindring-
lichen Appell: »Angesichts der bedrangten finanziellen
Situation der DB und der aus ihr drohenden Gefahr fur die
Substanz und Zukunft des Unternehmens ist der Vorstand
entschlossen, rasch zu handeln. Da die von ihm aufgezeig-
ten MaBnahmen weitgehend von der Bundesregierung in
letzter Instanz zu entscheiden sind, bittet der Vorstand um
schnellstmégliche Weisung, ob die Bundesregierung seine
Vorstellungen billigt und zu vertreten bereit ist. Der Vor-

stand bittet damit um grundsatzliche Entscheidung Uuber
kinftige Aufgaben und Gestaltung der Bundesbahn.«

Suche nach den Schuldigen fiihrt zu nichts

DaR diese grundsatzliche Entscheidung in den folgenden
Jahren nicht gefallen ist, gehdrt zu den Grinden, die die
DB heute zu einem ungleich gréBeren »Haushaltsrisiko«
haben werden lassen als das 1964 der Fall war. Die Suche
nach den Schuldigen fuhrt aber leider zu nichts. Es ist
deshalb hier auch nicht der Platz darzustellen, wieviel
positiver sich die Situation der DB bis in die letzten Jahre
gestaltet hatte, wenn ihr von vornherein die heute als be-
rechtigt anerkannten Ausgleichsanspriche in vollem Um-
fange zugestanden worden wéren. Es ist auch oft genug
dargelegt worden, welche Tatbestdnde unausgeglichener
Wettbewerbsbedingungen zwischen den Verkehrstragern
immer noch vorliegen und wie sich diese Tatbestande bis
heute auf die Wettbewerbssituation der DB auswirken.

Die DB kann und wird nicht nachlassen, auf diese Tatbe-
stande hinzuweisen und eine sachgerechte Lésung zu ver-
langen. Wenn im Ergebnisbericht vom 22. Januar 1976 als
Pramisse fur die durchgefihrten Rechnungen der verkehrs-
politische Status quo zugrundegelegt worden ist, so be-
deutet das nicht, dal der Vorstand nicht nach wie vor
energisch eine Angleichung der Wettbewerbsbedingungen
im Verkehr fordert. Darliber hinaus muf} alles getan wer-
den, um eine weitere Verschlechterung der Wettbhewerbs-
situation der DB zu verhindern. Wie das Bundesverfas-
sungsgericht in jingster Zeit mit aller Klarheit ausgespro-
chen hat, ist es auch von der Verfassung her rechtens,
wenn durch verkehrspolitische OrdnungsmaRnahmen das
»lUberragend wichtige Gemeinschaftsgut« Deutsche Bun-
desbahn in seiner Existenz geschitzt wird. Die Bundes-
regierung wird sich in der vor uns liegenden Legislatur-
periode ernsthaft mit der Frage zu beschéaftigen haben,
wie das auf der Kontingentierung als einem wesentlichen
Pfeiler ruhende Ordnungssystem im Verkehr aufrechterhal-
ten werden kann, wenn sich der Werkfernverkehr auf der
StraBe weiterhin hemmungslos entwickelt. Hier wird es zu
MaRBnahmen kommen missen, die mit Sicherheit den Pro-
test der Betroffenen auslésen werden, die aber im Gesamt-
interesse der Erhaltung unseres VerkehrsOrdnungssystems
unumganglich sein werden.

Aus dem Feldgeschrei gegen die Bahn
wurde ein Feldgeschrei fiir die Bahn

Der Ergebnisbericht vom 22. Januar 1976 ist ein sehr nich-
terner Bericht. Seine Bezeichnung als »Rechenmodell«
mag untertrieben sein, lassen sich aus ihm doch Erkennt-
nisse ableiten, die von weittragender Bedeutung allgemei-
ner Art sind. Der Bericht weist aus, dal die DB nach
Umsetzung aller rationalisierungsrelevanten Planungen
1985 ein ausgeglichenes Wirtschaftsergebnis aufweisen
wird. Allerdings wird sie auch in Zukunft nicht ohne staat-
liche Finanzleistungen auskommen kdnnen. Insgesamt wer-
den nach den Préamissen des Berichts 1985 zum Preis-/
Kostenstand dieses Jahres Uber 13 Milliarden DM erfor-
derlich sein. Diese Leistungen werden aber nicht als
Defizitausgleich gezahlt, sondern als Abgeltung der vom
Staat auferlegten Lasten. Dabei beruht Uber die Halfte die-
ses Betrages allein auf Umstadnden und Gegebenheiten,
die mit der Frage der NetzgréBe der DB nichts zu tun ha-
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Jedes Produktionsunternehmen ist Verdnderungen unter-

worfen. Technik und Verfahren entwickeln sich weiter,
die Nachfragen &andern sich, neue Konkurrenten treten auf,
die Absatzmarkte wechseln, und auch politische Einflusse
bewirken Umstellungen. Diesen Veranderungen sich
zweckm &aRig und rechtzeitig anzupassen, ist die wichtigste,
aber auch schwierigste Aufgabe einer Unternehmensfih-
rung. Sie wird um so mehr gelingen, als das Unternehmen
in der Produktion und in der Organisation beweglich st
und sich verédnderten Aufgaben schnell anpassen kann.
Es gehdren dazu nicht allein Wissen und Erfahrung, son-
dern auch Erkenntnis und Gespur Uber kiunftige Entwick-
lungen, die die morgen
werden.

Verhéltnisse von bestimmen

Die Eisenbahnen haben in ihrer nunmehr 150jahrigen Ge-
schichte standig Verdnderungen der technischen Entwick-
lung und des Verkehrsmarktes erfahren. Dabei waren die
ersten 100 Jahre, in denen die weitgehende Konkurrenz-
losigkeit im Verkehr den Eisenbahnen praktisch eine Mo-
nopolstellung sicherte, durch eine stetige Expansion der
Nachfrage und des Angebots gepragt. Mit dem Aufkom-
men des Kraftwagens und des Flugzeugs &nderten sich
diese Verhéltnisse grundlegend. Aus der Expansion wurde
zunéchst eine Stagnation und schlieBlich eine Ricknahme
des Angebots aus Bereichen, die durch die neuen Ver-
kehrsmittel besser bedient werden kénnen.

Hohe Zeit, den Anpassungsprozel3 energisch
anzugehen

Beginnend in den USA in den zwanziger Jahren, findet eine
Umschichtung des Verkehrs statt, die zu einer starken
Reduzierung des Personenverkehrs auf der Schiene fuhrt
und das Angebot starker auf den Guterverkehr konzen-
triert. Mit einer Phasenverschiebung
Zweiten Weltkrieg diese Entwicklung auch nach Europa.
Hier wird unter Ausschdpfung aller technischen Neuerun-
gen - zu nennen ist vor allem die elektrische Traktion

kommt nach dem

und die Steuerungstechnik - versucht, Marktanteile in
allen Angebotsbereichen zu erhalten. Bis zu einem gewis-
sen Grade ist dies in den vergangenen Jahren auch ge-
lungen, jedoch unter standigen EinbuBen, die die Eisen-
bahnen in eine immer schwierigere finanzielle Situation
brachten. Der starke wirtschaftliche Aufschwung in den
letzten 20 Jahren hat diese ricklaufige Entwicklung in der
Schwere ihrer Auswirkungen manchmal nicht recht erken-
nen lassen, die Rezession des Jahres 1975 hat sie jedoch
schonungslos aufgedeckt. Da nach Lage der Dinge in ab-
sehbarer Zukunft nicht mit dem starken Wachstum frihe-
rer Jahre zu rechnen sein wird, ist es hohe Zeit, den ent-
scheidenden Anpassungsprozefl energisch anzugehen, der
bei richtiger Vorausschau auf die sich abzeichnenden kinf-
tigen Entwicklungen sehr viel
missen.

friher héatte einsetzen

Die Aufgabe der Eisenbahnunternehmensfihrung in den
kommenden Jahren besteht demnach in der Anpassung des
Verkehrsangebots an den Markt, wobei ordnungspolitische
Funktionen berucksichtigt werden missen, die sich in ge-
meinwirtschaftlichen Verkehrsleistungen niederschlagen.
Diese Anpassung wird teils expansiv, teils restriktiv sein
und wird sich vor allem in einer Konzentration auf allen
Gebieten des Unternehmens Eisenbahn darstellen. Ein sol-
cher ProzeB ist naturgemafl sehr viel schwieriger zu mei-
stern als die Expansion eines Unternehmens. Er verlangt
Um stellungen, die mit Investitionen verbunden sind, de-

Dr.-Ing. E. h. Heinz Delvendahl,

Leiter der Abteilung Technik

in der Hauptverwaltung der Deutschen Bundesbahn,
Frankfurt am Main

Chancen
und

Risiken

nen aber nicht wie bei einer expansiven Entwicklung mit
Sicherheit zu erwartende hdhere Ertrdge gegeniberstehen.
Bisher bewahrte Organisationsstrukturen muissen geandert
werden, Personal und Produktionsmittel sind zu vermin-
dern, die Produktivitat ist zu steigern.

In den letzten Jahrzehnten haben Technik und Gesellschaft
eine solch schnelle Entwicklung genommen, dal die Pro-
duktionsunternehmen zu entsprechend haufigen Anpassun-
gen gezwungen sind. Dies fuhrte dazu, mehr und mehr
kurzlebige Produktionsmittel einzusetzen und die Abschrei-
bungsfristen zu vermindern. Die véollige Erneuerung eines
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Maschinenparks mit einer entsprechenden Modernisierung
der Produktion innerhalb weniger Jahre ist heute in ver-
schiedenen Produktionszweigen bereits die Regel.

Die Eisenbahnen sind hier in einer ungiunstigen Lage. lhre
Produktionsmittel, die festen Anlagen und das rollende
Fahrzeugm aterial, sind sehr langlebig und kdénnen nicht alle
paar Jahre umgestellt werden. Eine Anpassung ist bei den
langen Nutzungszeiten nur in gréReren Intervallen moglich.
Das zwingt dazu, Umstellungen mit dem Blick auf die weite
Zukunft vorzunehmen, eine Aufgabe, deren LOésung mit
groRBen Risiken belastet ist. Gleichwohl muB versucht wer-
den, sich die Verkehrswelt der nachsten 50 bis 100 Jahre
vorzustellen und darauf die Umstellungsiberlegungen aus-
zurichten.

Merkm ale und Tendenzen

Welche Merkmale werden die kunftigen Entwicklungen
bestimmen und welche Tendenzen kdénnen hieraus abgelei-

tet werden?

In dem Kraftfahrzeug besitzt die Menschheit ein idea-
les Verkehrsmittel fiir den Personenverkehr, das in seiner
Freizigigkeit nach Ort und Zeit im Augenblick von keinem
anderen Verkehrsmittel Gbertroffen wird. Auch am weite-
sten Horizont der technischen Entwicklung ist keine neue
Technik zu erkennen, die dieses ideale Personentransport-
mittel noch weiter verbessernd ablésen koénnte. Im Hin-
blick auf die begrenzten Olreserven kann die Antriebsener-
gie des Kraftfahrzeugs zu einem Problem werden. Jedoch
sollte man davon ausgehen, daB der menschliche Erfin-
dungsgeist im Laufe der Zeit L6sungen fir die Antriebs-
energie finden wird, die unabhangiger vom &1 sind. Man
kann also damit rechnen, daBR der Personenkraftwagen
auch auf Dauer dem Menschen zu seiner Befdrderung zur
Verfligung steht.

Auf den ersten Blick scheint das, was fir den Personen-
kraftverkehr gesagt ist, auch fur den Guterkraftverkehr zu
gelten. Doch liegen hier die Verhaltnisse anders. Sicher
ermoglicht der Giterverkehr auf der StraRe eine flexiblere
Verkehrsbedienung, und dieser Vorteil wirkt sich vor allem
in der Flachenbedienung bei der Verteilung der Konsum -
guter aus. Aber man muB beachten, daR der Lastkraftwa-
gen in der fur ihn vorzuhaltenden Infrastruktur, in der
Fahrzeughaltung und in dem Personalaufwand hohe Selbst-
kosten verursacht, die es volkswirtschaftlich nicht recht-
fertigen, Guterverkehr in gréoBerem AusmafB auf der
Stralle zu betreiben. Hier weist der Schienenverkehr ein-
deutig wirtschaftliche Vorteile auf, die in Zukunft mehr
genutzt werden missen. Es ist ferner zu bedenken, daR
die ideale Mobilitdt des Personenkraftwagens durch den
Lastwagenverkehr beeintrédchtigt wird. Jeder Autofahrer
weill, welche Behinderungen und auch Gefahrdungen durch
die unterschiedlichen Fahrgeschwindigkeiten und Fahr-
zeuglasten im StraBenverkehr immer wieder auftreten.

Auf der Gundlage der dargestellten Merkmale und Ten-
denzen kann man davon ausgehen, daB auch auf langere
Sicht das Schwergewicht des Personenverkehrs auf der
StraBe, das des Giterverkehrs auf der Schiene liegen
wird. Bei dieser sehr globalen Aufteilung der Aufgaben
werden selbstverstandlich Uberschneidungen bleiben. So
wird es auch in der weiteren Zukunft einen Schienenper-
sonenverkehr auf Intercity-Verbindungen und in Ballungs-
rdumen geben, da hier das Angebot der Schiene dem des
Autos und des Flugzeugs uUberlegen ist. Das gleiche gilt
fur den Personenfernverkehr fir Reisende, denen kein
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Auto zur Verfigung steht oder die das Flugzeug scheuen.
Umgekehrt ist Guterverkehr auf der Strale notwendig
fur die Flachenbedienung wie auch fir bestimmte Relatio-
nen und Gilterarten.

Spekulationen, aber auch groBe Chancen

In dem in groben Zigen gezeichneten Entwicklungsbild
des Verkehrs auch einer weiten Zukunft liegen naturgem afg
Spekulationen. Aber man muB ein Zukunftsbild aufstellen,
um notwendige MaBRnahmen einzuleiten. Sicherlich sind
damit Risiken verbunden, aber es besteht die groRe
Chance, die Entwicklungen im Sinne erkannter Tendenzen
zu beeinflussen und aus dem heutigen Nebeneinander der
Verkehrsmittel ein Miteinander zu erreichen mit einem
volkswirtschaftlich sinnvollen Aufwand und unter Verm ei-
dung des heute in vielen Bereichen festzustellenden Ver-
kehrsluxus.

Unter Beriucksichtigung der dargelegten Tendenzen, die
sich - ggf. unter gewissen Einschrdnkungen in der Ver-
kehrsliberalisierung - durchsetzen werden, ergeben sich
Konsequenzen fir die kiunftigen Verkehrsangebote, fiur die
daflir notwendigen Produktionsverfahren und fir die dazu
einzusetzenden Produktionsmittel. Schwergewicht Giuter-
verkehr heiBt, diesem Verkehrszweig im Eisenbahnbereich
eine starkere Praferenz in der Betriebsdurchfihrung zuzu-
weisen. Fir den Personenverkehr gilt die Konzentration
auf einen schnellen Intercityverkehr vornehmlich fir den
Berufs- und Geschéaftsreisenden, auf den Fernreiseverkehr
fuar Urlaub und Erholung und auf den Nahverkehr in Bal-
lungsrdumen. Infrastruktur und Fahrzeuge sind darauf aus-
zurichten, dalR ein moéglichst umfassendes und gunstiges
Verkehrsangebot sichergestellt werden kann.

Welche konkreten Folgerungen sind daraus fiur die Anpas-
sung der Infrastruktur und des rollenden Materials der
Eisenbahn zu ziehen?

Das Eisenbahnnetz Europas ist im wesentlichen im vergan-
genen Jahrhundert entstanden und in den beiden ersten
Jahrzehnten dieses Jahrhunderts lediglich, - vornehmlich in
der Flache - ergédnzt worden. Das Bestreben in dieser Zeit
ging dahin, ein méoglichst engmaschiges Netz von Eisen-
bahnstrecken zu erhalten, um auch das flache Land ausrei-
chend bedienen zu kénnen. Die Eisenbahn wurde zu dieser
Zeit im Gegensatz zur BinnenwasserstraBe als Flachenver-
kehrsmittel angesehen. Im Blickpunkt der Offentlichkeit
stand der Personenverkehr, nach dessen Punktlichkeit und
Komfort wurde die Eisenbahn beurteilt. Bis in die kleinsten
Veréastelungen reichte daher auch das Personenverkehrs-
angebot. Verbunden damit waren entsprechend grofl ange-
legte Personenbahnhofe mit reprasentativen Empfangsge-
baduden, die auch nach auBen die Bedeutung der Eisenbahn
deutlich werden lieRen.

Das Heraussteilen des Personenverkehrs hatte weitere
Folgen fur die Infrastruktur. Die erhdhte Sicherheitsver-
antwortung fir die Befdrderung von Reisenden verlangte
eine hohe Qualitdat des Fahrweges, erforderte zusatzliche
SicherheitsmalRnahmen durch technische Einrichtungen und
menschliche Kontrollen und fihrte auch zum absoluten
Vorrang des Reiseverkehrs vor dem Giuterverkehr.

Abkehr vom gemischten Betrieb

Dort, wo in Zukunft in der Flachenbedienung auf den
Personennahverkehr der Schiene durch sinnvolle Verlage-



auf die neuen elektrischen Hochgeschwindigkeitsziige zu
ibernehmen.

New York Metropolitan Transport Authority

Diese Verwaltung fiihrten ganz andere Uberlegungen zur
Gasturbine. Die in Form von Dieselkraftstoff in den USA
billig zur Verfigung stehende Energie fihrte zu einer nur
begrenzten Ausbreitung elektrifizierter Netze. Selbst in
Ballungsraumen sind oft die AuBBenstrecken ohne Fahrlei-
tung. Da Brennkraft- Triebfahrzeuge auf Untergrundstrek-
ken nicht verkehren durfen, sind durchgehende Verbin-
dungen aus den AuBenbezirken bis ins Stadtzentrum nicht
moéglich. Das Umsteigen auf den Ubergangsbahnhdfen ist
betrieblich lastig und verkehrlich wenig befriedigend. Eine
brauchbare Lésung ist es deshalb, elektrische Triebwagen,
die ihre Energie aus einer dritten Schiene beziehen, zusatz-
lich mit einem leichten Gasturbinenaggregat auszuristen,
das auBerhalb des elektrifizierten Netzes die Energieerzeu-
gung fiur die elektrischen Fahrmotoren ubernimmt. Nach
einem Versuchsfahrzeug mit mechanischer Kraftibertra-
gung baute die MTA 8 Prototyp- Fahrzeuge GT/E mit elek-
trischer Kraftibertragung und erprobt sie in Zweiwagen-
Zugen. Je Wagen sind zwei Garret- Gasturbinen von je 500
PS untergebracht, die je einen Generator von 312 kVA an-
treiben. Diese Sé&tze arbeiten auf die 650 V- Gleichstrom -
sammelschiene der Triebfahrzeuge, die auch aus der dritten
Schiene der Strecke versorgt werden kann.

Japan National Railways (INR)

Die Japanischen Nationalbahnen haben zunéchst zwei ver-
schiedene Gasturbinen nacheinander in einen friheren Die-
seltriebwagen eingebaut [Lizenzfertigungen entsprechend
General Electric IM 100 (1 050 PS) und Avco Lycoming TF
53 (1 150 PS)]. Nach diesen Vorversuchen wurde ein drei-

Bild 3: Schnelltriebwagen 602
der Deutschen Bundesbahn mit Gas-
turbinenhauptantrieb 2 200 PS

ZuV- Diagramm

Diesellok der Baureihe 210, GIf %Mp
mit

einem MAN-Motor V6V 23/23 TL. N™ 2500 PS bei
nm 1500 U/min

beim UIC- Betriebszustand + 20' C AuRenlufttemperatur und 267 m
NN bzw. Nm 2400 PS bei nm 1500 U/min beim Betriebszustand
y+30 C AuRenlufttemperatur und 400 m i NN

einer Gasturbine Lycoming/KHD T53-L13

Nennleistung Nat = 1050 PS bei +20° C
AuBenlufttemperatur und 400 m . NN

einem Voith- Getriebe L820 Brs

N.,- Hauptwandler = 2020 PS bein, 1500 U/ min

Dieselmotor und Gasturbine
bei 0 C mit 360 kW an die Zugsam meischiene

bei 30 C mit 165kW an die Zugsam m eischiene

20 30 40 60 80 100 120 160
FahrgeschwindigkeitV [km/h]—

Bild 2: Leistungsvermdgen der Lokomotive 210 bei Motor- und
Turbinenantrieb

teiliger Triebwagenzug KiHa 391 erstellt, bei dem die
Gasturbine in einem kurzen, nur 6 Meter langen Mittelteil
untergebracht ist. Die Versuche mit diesem Zuge scheinen
noch nicht abgeschlossen zu sein. Ausgangspunkt fur
dieses Unternehmen war die schwierige Streckenfihrung

im schmalspurigen Eisenbahnnetz, auf dem bisher nur
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Triebwagen mit Dieselmotoren von maximal 500 PS ver-
wendet werden konnten. Hier bietet die Gasturbine eine
willkommene Alternative, um bei sehr begrenzten Raum -
verhaltnissen Antriebsleistungen unterzubringen, die wett-
bewerbsfahige Reisegeschwindigkeiten ermdglichen.

Deutsche Bundesbahn

Wie schon in mehreren Verdffentlichungen berichtet, hat
auch die DB versucht, die Vorteile der Gasturbine fur die
Traktion zu nutzen. Anders als die SNCF beschéaftigte sie
sich zunachst mit der Frage des Zusatzantriebes fir vor-
handene Baumuster von Diesellokomotiven. So wurde
zunachst im Jahre 1965 eine Lokomotive der »216- Familie«
mit einer General- Electric- Gasturbine LM 100 (900 PS)
ausgestattet, die als Prototyp unter der Baureihenbezeich-
nung 219 die Méoglichkeit bot, Erfahrungen mit diesem
Antriebsaggregat auch im Bahnbetrieb zu sammeln. Die
Ergebnisse waren positiv und fiuhrten zu einer Probeserie
von 8 Lokomotiven mit Gasturbinen-Zusatzantrieb. Diese
Lokomotiven der Baureihe<?10 wurden im Jahre 1971 fertig-
gestellt, aber - anders als die Vorauslok 219 - mit Gas-
turbinen TF 53 von Avco-Lycoming (1 150 PS) ausgeristet

(Bild 1).

Basis fiur diese Lokomotivbauart war die in groBer Zahl
noch jetzt beschaffte Strecken-Diesellok 218 mit MTU-
Dieselmotor von 2 500 PS, von der sie eigentlich nur durch
den Zusatzantrieb abweicht. Durch Einbau der zuséatzlichen

Gasturbine war es méoglich, auf einer vierachsigen Loko-

Bild 4: Blick von oben auf die Gasturbinenanlage des Triebwa-
gens 602

80

Fahrgeschwindigkeit  V(km/h)

Bild 5: Leistungsvermdgen der Triebwagen 601 und 602

motive 3 650 PS unterzubringen. Die Gasturbine kann wahl-
weise zugeschaltet, jedoch nur mit Vollast oder im Leerlauf
betrieben werden. Diese Betriebsweise hat sich als zweck-
maRig erwiesen, weil man damit den schlechten Teillast-

Wirkungsgrad der Turbine umgehen kann.

Als Einsatzgebiet fir ein solches Triebfahrzeug kommen
nichtelektrifizierte Strecken in Betracht, die der Zugfor-
derung Bogen und vieler Steigungen
Schwierigkeiten machen. Eine solche Strecke ist im Be-

reich der DB die Verbindung von Munchen nach Lindau

wegen enger

(Bodensee). Die im Bahnbetriebswerk Kempten beheima-
teten Lokomotiven kdénnen hier universell verwendet wer-
den. Die Gasturbine

erhéht die betriebliche Elastizitat, so daB sowohl Reise-

zeitweilige Inanspruchnahme der
zige mit hoherer Geschwindigkeit wie auch Giterziige mit
hdéherer Last Uber die Steigungsabschnitte gefahren wer-
den kdénnen (Bild 2).

Fir den schnellen Reiseverkehr stellte die DB ahnliche
Uberlegungen an, wie die SNCF. Es war zunachst vor-
gesehen, eine Gasturbinentraktion fir den Schnellverkehr
auf nichtelektrifizierten Strecken aufzubauen, und zwar
mit Hilfe von Zigen aus zwei Triebképfen zu je 5000 PS
und dazwischengestellten, mdglichst normalen

Infolge der fortschreitenden

Reisezug-
wagen. Elektrifizierung st
dieses Projekt inzwischen uUberholt. Durchgefuhrt wurde
nur noch die damals bereits weitgehend vorbereitete Vor-
stufe zu diesem Vorhaben, die darin bestand, vier von
insgesamt 19 Triebkdpfen der TEE-Zige der Bauart 601
Bauart 602
(Bild 3) umzustellen. Anstatt des 12-Zylinder- Dieselmotors
1100 PS wurde eine Gasturbine TF 35 mit 2 200 PS der
starkeres

auf Gasturbinenantrieb zu der nunmehrigen

Firma Avco-Lycoming wund ein hydraulisches
Voith- Getriebe eingebaut. Ferner mufRite vor allem die vor-
handene Zuluft- und Abgasfuhrung den neuen Verhaltnis-

sen angepallit werden (Bild 4).



Dipl.-Ing. Karl GroBmann,

Frankfurt am Main

peruanischen

Eisenbahnen

Die Deutsche Eisenbahn Consulting GmbH (DECONSULT),
eine Tochter der Deutschen Bank und der Deutschen Bun-
desbahn, berat Eisenbahngesellschaften und arbeitet an
Verkehrsprojekten in vielen Landern der Welt. Wahrend
der verschiedenen Auslandsaufenthalte nutzen die Bahn-
experten der DECONSULT auch die Mdglichkeit, die in
den einzelnen Landern bestehenden Eisenbahnen zu stu-
dieren oder recht ungewdhnliche Eisenbahnreisen zu unter-
nehmen. Einen besonderen eisenbahntechnischen Lecker-
bissen bilden die Andenbahnen in Peru, in einem Land, in
dem die Deutsche Eisenbahn Consulting maRgeblich an der
Ausarbeitung eines Nahverkehrsprojektes fir die Haupt-
stadt Lima beteiligt war.

Ungewbthnliche Eisenbahnfahrten

Lima, die grof3te Stadt Perus, zahlt heute schon mehr als
drei Millionen Einwohner; sie liegt direkt am Pazifik, mit-
ten in einem Wustenstreifen, der ganz Peru von Norden
bis Suden durchzieht. Von hier aus fuhrt eine technisch
sehr eindrucksvolle Bahnlinie zu dem Hochplateau (Alti-
plano) der Anden und verbindet so in wenigen Stunden
Regionen unterschiedlichster Lebensformen und Klima-
arten (Bild 1). Einmal werktéglich féhrt ein Personenzug-
paar von Lima nach Huancayo und zurick. Die Besonder-
heiten dieser Eisenbahnfahrt beginnen bereits vor Fahrt-
beginn. Ein Hinweisschild am Eingang des Bahnhofs »Des-
amparados* in Lima macht darauf aufmerksam, daR die
Fahrkarten fir den Zug in Richtung Huancayo einen Tag
vor Fahrtbeginn zu kaufen sind. Touristen, die nur eine
kurze Aufenthaltszeit in Lima eingeplant haben, mussen
deshalb oftmals auf diese einmalige Bahnfahrt verzichten.

Vor dem Einlaufen des Zuges in den Bahnhof »Desampa-
rados* bilden die sich auf den Bahnsteig drangenden
Fahrgaste eine groRe Rassen- und Nationenfamilie. Tou-
risten aus aller Welt mischen sich mit peruanischen Indios.
Im Gegensatz zu anderen siiddamerikanischen Landern stel-
len hier die Nachkommen der Ureinwohner fast 90 Prozent
der Bevdlkerung. Auf dem Bahnsteig fallen die Indios nicht
nur durch das typische Aussehen auf, sondern vor allem
durch das Gepack. Unzéahlige Koffer, Kisten, Sacke und
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Pakete stapeln sich auf dem Bahnsteig. Die ganze »Fracht«
wird in den normalen Reisezugwagen verstaut. Ob es sich
um Umzuge, Marktfahrten oder Verwandtenbesuche han-
delt, 1aBt sich nicht abschatzen. Ist alles Gepéack verstaut,
sind die Turen verschlossen und haben die Bremser auf
den Wagendé&chern Platz genommen, setzt sich der Zug
plinktlich mit normaler Verspatung in Richtung Chosica,
einem Vorort von Lima, in Bewegung.

Die neue Diesellokomotive vor dem Zug zeigt, daB auch
hier die Zeit nicht stehengeblieben ist. Doch kaum hat der
Zug den Bahnhof verlassen, beginnt ein standiges Pfei-
fen und Hupen. Der Fachmann sucht die unbeschrankten
Bahnubergénge, findet sie jedoch nicht. In den einfachen
Wohngebieten zwischen Lima und Chosica dient namlich
die Bahnstrecke auch als FuBweg und Spielplatz, das stan-
dige Hupen verscheucht eben Passanten, spielende Kin-
der und Hunde von der Bahnlinie.

Fahrt man diese Strecke in der Zeit von Mai bis Oktober,
so wird man bereits nach etwa einstindiger Fahrt von dem
ersten klimatischen Wechsel uberrascht. In Chosica hat
der Zug bereits eine Hohe von 859 Meter Gber Meereshdhe
erreicht, und die Sonne tritt durch die Nebelschicht, die in
diesen Monaten standig Uber dem Kustenstreifen liegt.
Von Chosica an wird der Anstieg in die Anden auch fur
den Fahrgast splrbar, die Streckenneigung betréagt jetzt
mehr als vier Prozent (Bild 2).

Nach Matucana, der Zug hat inzwischen eine Ho6he von
fast 3000 Meter iber Meereshdhe erklommen, halt der Zug
auf freier Strecke an und bewegt sich anschlieBend in ent-
gegengesetzter Fahrtrichtung. Hier durchféhrt der Zug die
erste von insgesamt 13 Spitzkehren, wobei die Lokomotive
wechselweise schiebt oder zieht. Den fachkundigen Rei-
senden beeindruckt dieses Betriebsgeschehen ebenso wie
die gewagte Trassenfihrung in der einsamen und méch-
tigen Gebirgswelt der Anden (Bild 3). Diese Eindricke len-
ken von einem weiteren Phadnomen ab, das sich relativ
rasch einstellt. Sobald der Zug eine Meereshdhe von et-
wa 4000 Meter erreicht hat, treten bei mehreren Reisenden
Schwierigkeiten wegen des geringeren Sauerstoffgehaltes
der Luft auf. Die Eisenbahn hat hier vorgesorgt. Ein Sani-
tater, der im Zug mitfahrt, versorgt jeden, der sich schwach
fuhlt oder bereits kreidebleich in einer Ecke sitzt, mit dem



helfenden Sauerstoff aus einem Gummibeutel, der wieder-
holt aus einer stdhlernen Sauerstoffflasche aufgefullt wird.

Vor Erreichen der Station Galera (Bild 4) passiert der Zug
mitten in einem Tunnelabschnitt den hochsten Strecken-
punkt von 15688 FulR beziehungsweise 4783 Meter. Bald
darauf fahrt er in La Oroya ein, wo eine private Eisenbahn-
strecke nach Cerro de Paseo, einer bekannten Minenstadt,
abzweigt. Die Zugfahrt in Richtung Huancayo fihrt nun

Bild 1: Streckenkarte
der peruanischen Eisenbahnen

durch das fruchtbare Hochplateau, wo in einer Héhe von
rund 3500 Meter neben Kartoffeln auch Getreide angebaut
wird. Am spéaten Nachmittag erreicht der Zug Huancayo,
die wichtigste stadtische Siedlung dieser Region und noch
heute Ort eines buntschillernden Indio- Marktes.

Ebenso eindrucksvoll ist eine Eisenbahnreise von La Paz
nach Cuzco im Bereich der sidperuanischen Eisenbahnen.
Von La Paz, der Hauptstadt Boliviens, fihrt eine Bahnlinie
nach Guaqui am Titicaca- See. Dreimal pro Woche verbin-
det ein Schiff der peruanischen Eisenbahnen in einer un-
vergelllichen Nachtfahrt Guaqui mit der peruanischen Stadt
Puno am Nordende des héchstgelegenen schiffbaren Sees.
Von hier aus folgt die Strecke dem aus der Sage bekann-
ten Weg des ersten Inka nach Cuzco. Jder Zughalt auf
dieser Fahrt ist Anlal zu regem Markttreiben, durch die
Abteilfenster wird alles gehandelt, was aus Alpacawolle
und Lamafellen in héauslicher Arbeit gefertigt werden
kann (Bild 5).

In der Reihe der unvergeRllichen Bahnfahrten darf die Fahrt
im Schlafwagen von Puno nach Arequipa, der weilRen Stadt,
nicht fehlen. Bei normalem Empfinden ist unverstandlich,
welche AuffahrstoBe dem nachtlichen Fahrgast bei den un-
zahligen Rangierbewegungen zugemutet werden. Arequi-
pa entschadigt aber am folgenden Morgen den miden Rei-
senden mit herrlichem Sonnenschein, denn mit 360 Son-
nentagen z&hlt Arequipa am FuB des schneebedeckten
Vulkans Misti zu den sonnenreichsten Orten der Welt.

Historischer Rickblick

Die peruanischen Eisenbahnen schauen auf eine sehr lange
geschichtliche Entwicklung zuriick. Bereits unter Simon Bo-
livar wurde 1826 die erste Ausschreibung einer Eisenbahn-
linie von Lima nach Callao durchgefihrt. Auf dieser Strecke
ist dann auch im Jahre 1851 der erste regulare Zugverkehr

sidamerikanischen Raum erdffnet worden. Ab etwa
1870 begann die groRe Zeit des peruanischen Eisenbahn-
baus. Neben mehreren nationalen Vorhaben wurden, un-
terstutzt durch groRe auslandische Finanzierungen, in der
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Dipl.-Ing. Hans-Glnther Sparkuhle, Frankfurt am Main

Chronitkdes . .
Eisenbahnwesens

Bei den Regierungen zahlreicher euro-mdéglichen eine wirtschaftliche, lei- Belgien

paischer und (Uberseeischer Landerstungsfahige und energiesparende Be-

setzt sich zunehmend die Erkennt-triebsfihrung. Im Fahrweg und der SNCB bereitet sich auf

nis durch, daR die in den vergan-Mechanisierung der Oberbauarbeiten Schnellverkehr vor

genen Jahrzehnten zum Teil stark verstecken ebenso wie im automatischenpje Belgischen Staatsbahnen (SNCB)
nachlassigten Schienenwege erneuerRangierbetrieb und in der Integrierten senen in ihrem Zehnjahresplan 1975/85
und neue Magistralen gebaut werdenTransportsteuerung noch betrachtlichegjne schrittweise Verstarkung und eine
missen. Bereits fertiggestellte, mit mo-technische, wirtschaftliche und perso-yerpesserung ihrer Infrastruktur vor,
derner Technik ausgeristete und flurnalsparende Rationalisierungsreservenpesonders auf den im européischen
hohe Geschwindigkeiten neutrassierte(per einige der aufgefithrten Produk-Infrastrukturleitplan aufgenommenen
Eisenbahnstrecken hatten schon nachionsmittel, Maschinen und Gerate so-Strecken. Durch Verlegen dritter Gleise
kurzer Zeit einen Verkehrszuwachs zuwie gber die fortschrittliche Eisenbahn-will man die Kapazitat auf jenen Ver-
verzeichnen, der friher aufgestellte technik wird nachstehend und mit einerbindungen anheben, auf denen durch
Prognosen bei weitem Ubertroffen gnschlieBenden Bilddokumentation Zusammentreffen verschiedener Ver-
hat [1]. Deshalb planen jetzt auch an-yper moderne Triebfahrzeuge, Wagenkehrsstréme der Sattigungsgrad be-
dere internationale Bahnverwaltungen sowie Baugerate- und -maschinen be-reits erreicht wurde. AuRerdem soll

in Ost und West den Neubau von richtet. eine Steigerung der DurchlaRfahigkeit
Schnellstrecken fur 200 bis 300 Kilo- durch Erhéhung der zulassigen Hochst-
meter je Stunde, um die berechtigten geschwindigkeit erreicht werden, wobei
Anspriche und Winsche der ReisendenEJROPA zunachst auf den Strecken Briissel -
und der verladenden Wirtschaft mog- Mons - franzdsische Grenze und Bris-
lichst vielseitig erfullen zu kénnen [2]. sel - Littich eine Geschwindigkeit
Ein hoher technischer Entwicklungs- Albanien von 160 km/h vorgesehen ist [3], Rund
stand im internationalen Triebfahrzeug- 1300 km des etwa 4000 km umfassen-

und Waggonbau tragt mitentscheidend S bauen neue Strecke den Streckennetzes der SNCB sind

dazu bei, die Leistungsfahigkeit und die Die Albanischen Staatsbahnen (HS)derzeit elektrifiziert. 74 Prozent der im
Wirtschaftlichkeit des Eisenbahnver-bauen eine neue, 57 Kilometer langeeuropdaischen Strukturleitplan aufge-
kehrs zu steigern. Technisch ausgereifEisenbahnstrecke, die das Nickelerz-nommenen Strecken werden bereits
te Elektro- und Diesel-Triebfahrzeuge vorkommen am Ochridasee mit dem elektrisch betrieben. Bis zum Jahre 1985
haben ebenso wie komfortable Perso-Hittenwerk in Elbasan verbindet. Die soll das Hauptstreckennetz vollstandig
nenwagen und vielfaltig spezialisierte Strecke, die spéater bis nach Korea ver-elektrifiziert sein.

Giluterwagen malRgeblichen EinfluR auflangert werden soll, hat 18 Tunnel mit

das Leistungsangebot der Eisenbahnereiner Gesamtlange von 5,6 Kilometer. )

in aller Welt. Die Umstellung auf elek- Der 32 Kilometer lange Streckenab- Neue Triebfahrzeuge und Wagen
trische Traktion und der verstarkte Ein-schnitt Librazhid - Prenjas wurde be-Im September 1975 wurde die erste von
satz elektrischer Triebfahrzeuge erst er-reits in Betrieb genommen. 25 elektrischen Lokomotiven mit Thy-
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ristorsteuerung an die SNCB ausgelie-
fert. Sie gehdrt mit einer Stundenlei-
stung von 5355 kW zu den leistungs-
starken Lokomotiven der SNCB. Die
sechsachsigen Fahrzeuge der Baureihe
20 far 3000 Volt Gleichstromstrecken
sind mit zwei Gleichstromstellergrup-
pen ausgeristet, von denen jede im
Regelfall die drei in Serie geschalteten
Fahrmotore eines Drehgestells speist
[4]. Die Lokomotiven der Baureihe 20
gehdren zu einer neuen Generation von
Gleichstromlokomotiven, die in Belgien
allerdings nur fir eine Héchstgeschwin-
digkeit von 160 km/h zugelassen sind.

Auch den ersten von zwanzig elektri- Bild 1: Elektrische
schen, vierteiligen Triebzugen haben Streckenlokomotive E42
die SNCB Ende 1975 in Dienst gestellt. der Bulgarischen Staats-

bahnen (BD2), gebaut

Die in einem auffallenden orange-grau- !
von Skoda, Pilsen.

en Farbanstrich gehaltenen Fahrzeuge
mit Abteilen 1. und 2. Klasse sind nach
dgn letzten Erkenntnissen der Technikig5g npeye Personenwagen sollen jahr‘Bundesrepuink Deutschland
mit Choppersteuerung, verbesserten|ch in Dienst gestellt werden. Durch die

Schlieren-Drehgestellen und hoheremgeyrifizierung verspricht man  sich Ausbau- und Modernisierungs-
Komfort ausgestattet [5]. Sie sollen im picht nyr eine Kapazitatssteigerung, programm der DB
Nahverkehr Antwerpen - Brussel - gongern in Verbindung mit Strecken- pic pisherigen Ausbau-

Charleroi eingesetzt werden. Die mitverbesserungen gleichzeitig eine Erho-

automatischer Kupplung ausgeristeteny ng d ; indi ;
g der Reisegeschwindigkeiten [6]. . .
Ziige kénnen in Doppeltraktion gefah- technischen Fachgebiete konnten 1975/

ren werden. Sie haben acht Fahrmo_Leistungsféhige Triebfahrzeuge sollen76 trotz der angespannten wirtschaft-
tore und sind fir eine Héchstgeschwin-dazu beitragen, die hochgestecktenlichnen Lage der Deutschen Bundes-
digkeit von 140 km/h zugelassen. Ziele zu erreichen. Die von den Skoda-bahn ohne Unterbrechung fortgesetzt

. . . Werken, Pilsen, gebaute elektrischewerden [7], Bei den Triebfahrzeugen
Fur den Guterverkehr wurden in den . . . ’
Streckenlokomotive E 42 (Bild 1) fir phat sich durch Lieferung von Schnell-

vergangenen funf Jahren 14 500 neu . X
Glterwagen angeschafft und an 20082?nekrv étusnod;ﬁ:ﬁfuc:seljg:mggzt bks\'lzug-, GIUterzug- und Zweifrequenz-
alteren Wagen weitgehende Verbesse-. y A Lokomotiven der Bestand an Neubau-
rungen' vorgenommen. Der Anteil der° c Hochstgeschwindigkeit von 130 |okomotiven auf 2249 Einheiten erhéht.
SNCB an der EUROP-Wagengemein-km/h' Insgesamt besitzt die DB 2637 elektri-
schaft wurde von rund 17 600 Wagen Nach Beendigung des umfangreichensche Lokomotiven, 303 ein-, zwei- und
im Jahre 1970 auf mehr als 27 400 imElektrifizierungsprogramms werden 53 dreiteilige Wechselstromtriebziige und
Jahre 1975 erhdht. Prozent des Streckennetzes mit 70 Prod4l Gleichstromtriebziige [8]. Auch bei
zent des Verkehrsaufkommens elek-den Dieseltriebfahrzeugen konnte die
trisch betrieben. Damit nehmen die Modernisierung weiter vorangetrieben
BD2 unter den RWG-Staaten einewerden [9]. Die DB besitzt 3080 Diesel-
Spitzenstellung ein. lokomotiven.

und Moderni-
sierungsprogramme aller eisenbahn-

Bulgarien

Elektrifizierungs- und Ausbau-
programm bis 1980

Die Bulgarischen Staatsbahnen (BD2)

haben seit Beginn des Exportbooms in

die Nahoststaaten einen starken Auf-

schwung ihres Transitverkehrs, insbe-

sondere in das Nachbarland Turkei, zu

verzeichnen. Daher richten sich die Pla-

nungen der BD2 im 7. Funfjahresplan

bis 1980 auf ein 40prozentiges Wachs-

tum ihres Verkehrsaufkommens aus.

Zur Steigerung der Leistungsfahigkeit

ihres Streckennetzes sollen weitere

Strecken auf elektrischen Betrieb um-

gestellt werden, so daR dann insge- Bild 2: Schwere sechs-

samt 900 Streckenkilometer, das sind achsige Guterzugloko-

rund 53 Prozent des Netzes, elektrifi- gs:'tvsihiiurse&zel:;a::f
ziert sind. Weiterhin ist der zweiglei- '

i i 800. Bundesbahnloko-
sige Ausbau von 800 Kilometer Strecke motive. fir die AEG-

800.cs Lok

vorgesehen. Auch der Giiterwagenpark Telefunken seit 1945 die
soll um 25 Prozent, das sind rund 2500 elektrische Ausristung
Wagen je Jahr, vergroRert und bis zu gebaut und montiert hat.
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