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Vorwort

Wenn das ,Jahrbuch des Eisenbahnwesens 82" eine Fulle technischer Bei-
trdge enthéalt, so ist das auf den ersten Blick nicht ohne Risiko. Es kénnte der
Eindruck entstehen, die Eisenbahner sédhen hierin ihre Hauptaufgabe, gewis-
sermalen die Verpflichtung, ein Maximum an perfekter Technik zu verwirkli-
chen ohne Riicksicht auf Kosten, Markt oder auch Umwelt. Genau das kénnen
und dirfen sich die Eisenbahnen heute nicht leisten - und sie tun es auch nicht.
In der Tat suchen gerade unsere Ingenieure und Techniker heute mehr denn je
nach Ldésungen, die sich am Markt im Wettbewerb verkaufen lassen.

Selbst das, was gestern noch selbstverstandlich und richtig schien, mu3 heute
nochmals kritisch Gberprift werden. Um mit den knapper werdenden Investi-
tionsmitteln auszukommen, ist vor jeder Investitionsentscheidung die Frage
schlissig zu beantworten, ob unter den gegebenen Umstédnden und zu dem je-
weiligen Zeitpunkt eine Investition notwendig ist. Verwirklicht kann nur werden,

was unabdingbar und auch wirtschaftlich ist, und nicht alles, was wiinschens-

wert ware. Allerdings durfen kurzfristige konjunkturelle Schwankungen nicht

langfristig angelegte Planungen und zukunftgerichtete technische Konzeptio-
nen gefahrden. Bei der Weiterentwicklung von Anlagen und Fahrzeugen mis-
sen Absatz und Produktion eng Zusammenarbeiten, um eindeutige Vorgaben
festzulegen, die wirtschaftlich optimale Lésungen ermdglichen. Die Technik hat
die Aufgabe, die Anforderungen moglichst kostenglnstig, wirtschaftlich und

zeitgerecht umzusetzen.

.Die Technik im Spannungsfeld zwischen technisch Machbarem und wirt-
schaftlich Verniunftigem* lautet so folgerichtig das Motto des ,Jahrbuchs des
Eisenbahnwesens 82“. Das alles im Hinblick darauf, die Zukunft der Eisenbahn
zu sichern. Fachleute der Eisenbahn analysieren in dieser Ausgabe die vielfalti-
gen Bereiche der Technik und erméglichen es damit dem Leser, sich ein Urteil
zu bilden, was machbar ist und was nicht. So soll dieses Jahrbuch einen Uber-
blick Uber Aufgaben, Méglichkeiten und Chancen der Eisenbahntechnik vermit-
teln, aber auch das Vertrauen in die Zukunft der Eisenbahn starken.

Der Herausgeber



Heute wichtiger denn

je:

Investitionen fur
die Zukunftssicherunod

Die Einschéatzung der Situation der Deutschen Bundesbahn im
politischen Raum, ihr Ansehen in der Offentlichkeit, ihre Bewer-
tung durch die Medien, schlielich auch die Meinung der Eisen-
bahner Uber die Zukunft ihres Unternehmens war in den letzten
Monaten und Jahren recht uneinheitlich und nicht selten von ei-
ner gewissen Verunsicherung gekennzeichnet. Auf der einen
Seite steht das Wort von der ,Renaissace der Bahn" aufgrund
ihrer unbestreitbaren Systemvorteile und das Bekenntnis zur
Unverzichtbarkeitdieses Verkehrsmittels. Wirwissen heute, daR
die Ubernahme der Schienenleistungen durch Binnenschiff und
Lkw den Staat ungleich starker belasten wirde als die Zahlun-
gen, die er heute an seine Eisenbahn zu leisten hat. Wir haben
Rechnungen, die ausweisen, dalR die Bundesbahn bei einer Ab-
trennung der gemeinwirtschaftlichen Aufgaben deutliche Ge-
winne in den unternehmerisch gefuhrten Leistungsbereichen
und damit auch erhebliche Beitrdge zur Deckung der Wege-
kosten erwirtschaften wirde.

Es ware winschenswert, dalR dies allen politischen Entschei-
dungstragern, die Uber Finanzbedarf, Verschuldung und Fehlbe-
trag der DB beraten, bekannt wére und im Sinne eines optimalen
Mitteleinsatzes fiirden gesamten Verkehrsbereich Berucksichti-
gung fande.

Aus der Gewinn- und Verlustrechnung der DB gehen derzeit
diese unterschiedlichen Betrachtungen nicht hervor. Allerdings
wurde in den Geschaftsbericht 1981 wiederum eine kurzgefalRte
Trennungsrechnung aufgenommen, aus der die Zuscheidung
von Kosten und Ertrdgen, gegliedert nach Unternehmensberei-
chen mit

> eigenwirtschaftlicher Zielsetzung

t> gemeinwirtschaftlicher Zielsetzung

> staatlicher Zielsetzung (Infrastruktur)

zu ersehen ist.
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Falsche Verwendung

der Finanzm ittel? '

Eine einseitige Betrachtung des Wirtschaftsergebnisses der
Deutschen Bundesbahn ohne Bewertung dieser Hintergrinde
fuhrt beinahe zwangslaufig zur Einstufung der Bahn als ,Haus-
haltsrisiko des Bundes". Dahinter verbirgt sich dann nicht selten
- ausgesprochen oder nicht - der Vorwurf einer falschen Ver-
wendung der Finanzmittel, einer inkompetenten Unternehmens-
fihrung und einergegeniberder Privatwirtschaft wesentlich ge-
ringeren Produktivitat.

Aber auch unter Einbeziehung der Leistungen, die die Bahn fur
die Gesamtwirtschaft und die Gesellschaft erbringt, muf3 der Fi-
nanzbedarf der Bahn vor dem Hintergrund der zunehmend
schwierigeren finanziellen Lage des Bundes gesehen werden.
Die Haushaltslage des Staates laBt es zur Zeit kaum zu, der DB
die bendtigten Finanzmittel in vollem Umfang zur Verfugung zu
stellen.

Gleichzeitig spitzt sich aberauch die wirtschaftliche Situation der
DB selbst weiter zu:

DerJahresabschluR 1981 weist-bei Bundesleistungen von rund
13 Milliarden DM - einen Verlustvon rund vier Milliarden DM aus.
Die Kreditverbindlichkeiten lagen am Jahresende 1981 bei rund
34 Milliarden DM. Im Jahr 1982 blieb der Umsatz der DB erheb-
lich hinter den Erwartungen und Planungen zuruck, da auch die
Bahn von der schlechten konjunkturellen Entwicklung voll getrof-
fen wurde.

Im Mai 1982 hat ein Vorstand in neuer Zusammensetzung die
Unternehmensleitung der DB Gbernommen. Mit der vorausge-
gangenen Anderung des Bundesbahngesetzes ist nicht nur die
Zahl der Vorstandsmitglieder erweitert worden, sondern ent-
sprechend dem Ziel verstarkter Ausrichtung auf unternehmeri-
sches Handeln sind auch die Aufgaben im Vorstand neu geord-
networden: Neben dergemeinsamen Gesamtverantwortlichkeit
fir die Geschaftsfuhrung leitet jedes Vorstandsmitglied ein Res-
sort (Absatz, Technik, Produktion, Personal und Soziales, Fi-
nanz und Recht, Steuerung und Planung). AuRerdem ist ein
stellvertretendes Vorstandsmitglied fur den Bereich ,Steue-

rungs- und Informationssysteme" verantwortlich.



Peter Koch,

Mitglied des Vorstands der
Deutschen Bundesbahn,
Frankfurt am Main

erBahn

M aRBnahmen

des Bundesbahn-Vorstands

Der neue Vorstand hat zunachst unter Ausschépfung des vor-
handenen Handlungsspielraums zahlreiche MalRnahmen ergrif-
fen, um kurzfristige Verbesserungen des Wirtschaftsergebnis-
ses zu erreichen:

[> Verbesserung der Organisations- und Fihrungsinstrumente
> Weiterentwicklung und Anpassung des Leistungsangebots
C Arbeitsteilung und Kooperation

O Senkung des Personalkostenanteils.

Parallel zu den kurzfristig realisierbaren MaRBRnahmen wird die
Bundesbahn eine Zukunftsstrategie entwickeln und deutlich ma-
chen, wo - auch unter wirtschaftlichen Aspekten - die Zukunft
der Bahn liegt. Hierzu ist es erforderlich, die einzelnen Ge-
schéaftsfelder und Leistungsbereiche im Hinblick auf ihre Zu-
kunftschancen zu analysieren, um technische, finanzielle und
kommerzielle Kapazitaten gezielt auf diese Bereiche ausrichten
zu kénnen. Ein weiteres Ziel ist die nachhaltige Verbesserung
des Ansehens der Bahn in der Offentlichkeit und im politischen
Raum.

Die MaRBnahmen, die der Vorstand zur Sicherung der Zukunftder
Deutschen Bundesbahn eingeleitet hat, sind notwendig. Sie al-
lein reichen jedoch nicht aus, um die nach wie vor ungeldsten
Strukturprobleme des Unternehmens zu lésen. Dies ist nur mit
Hilfe des Eigentimers und auf der Grundlage einer weiteren Re-
form des Bundesbahngesetzes mdéglich, und zwar aus folgenden
Griinden:

> Die Deutsche Bundesbahn ist heute aufgrund gesetzlicher
Regelungen und im Gegensatz zu anderen Verkehrstragern
Rahmenbedingungen unterworfen, die ihr Wirtschaftsergebnis
erheblich beeinflussen und den unternehmerischen Handlungs-
spielraum des Vorstands einengen. Nur als Beispiel sei die Be-
triebspflicht genannt, die Anpassungen der Produktionsstruktur
an eine nachhaltig zurickgehende Verkehrsnachfrage nur nach
einem langwierigen Genehmigungsverfahren ermdglicht. Die
Tatsache, daR die DB heute mit einem viel zu groBen Anlage-
vermdgen viel zuwenig Geschaft machen, dafl sie auf nur 40

Prozent ihres Netzes Uber 85 Prozent ihrer Leistungen erbringt,
macht deutlich, daRR die notwendigen AnpassungsmaBnahmen
in der Vergangenheit nicht vorgenommen werden konnten.

> Die Deutsche Bundesbahn muR die Kosten ihrer Infrastruk-
tur, insbesondere des Fahrwegs, selbsttragen. Demgegeniber
fallt die Vorhaltung der sonstigen Verkehrswege - StraBen und
W asserstraBen - in den Bereich staatlicher Aufgaben. Die Bahn
steht hier in einer echten Wettbewerbsverzerrung. Fahrwegko-
sten sind bei der DB fixe Kosten, wahrend der Lkw nur dann fir
den Weg bezahlt, wenn er ihn benutzt (Kraftfahrzeug- und Mine-
raldlsteuer). Die Kostendeckungsbeitrage der Binnenschiffahrt
fur ihren Fahrweg sind verschwindend gering.

[> Die Deutsche Bundesbahn hat aufgrund politisch auferlegter
Vorgaben gemeinwirtschaftliche Aufgaben zu erfiullen, fir die ein
voller Kostenausgleich nicht stattfindet.

Eine weitere Reform des Bundesbahngesetzes ist daher vor-
dringlich geboten. Diese Reform muf

> die Verantwortung zwischen dem Bund und der DB klar ab-
grenzen,
> der DB einen klaren Unternehmensauftrag vorgeben,

> eine getrennte Darstellung der Rechnungsergebnisse der DB
vorsehen fir den

- gemeinwirtschaftlichen Aufgabenbereich,
- unternehmerischen Aufgabenbereich,
- staatlichen Aufgabenbereich (Fahrweg),

O den Handlungsspielraum fur die Unternehmensleitung erwei-
tern.

P ositive R esonanz?

Der Vorstand der Deutschen Bundesbahn hat entsprechende
konkrete Vorschlage zur Anderung des Bundesbahngesetzes
erarbeitet und seine Vorstellungen dem Bundesminister fur Ver-
kehr vorgelegt. Die aufgrund der Haushaltszwange des Bundes
notwendige Begrenzung der Leistungen an die DB und die Er-
kenntnis, daR bei unveranderten Rahmenbedingungen die DB in
den néchsten Jahren kaum noch vertretbare Kreditverbindlich-
keiten eingehen miRte, lassen eine positive Resonanz auf die
Vorschlage erwarten.

Die geschilderten Strukturprobleme und hier insbesondere die
Hohe der Verschuldung, die Zinsbelastung und die festgeschrie-
benen Leistungen des Bundes kdnnen nichtohne EinfluR aufdas
Investitionsgeschehen bleiben.

Von den drei klassischen Wegen der Investitionsfinanzierung -
namlich der Selbstfinanzierung durch eigene Ertrdge, der Eigen-
finanzierung durch Leistungen des Eigentimers und der Fremd-
finanzierung durch Kreditaufnahme - stehen der Bundesbahn
seit Jahren nur noch die beiden letztgenannten offen. Seit 1971
sind die Verluste hdher als die Abschreibungen, so daR die auch
nur teilweise Selbstfinanzierung der Investitionen nicht mehr
moglich ist. Anfang der siebziger Jahre lagen die Zuschiisse des
Bundes fir Investitionen der DB noch relativ niedrig: bei rund 25
Prozent der insgesamt bendtigten Mittel. Sie nahmen in den fol-
genden Jahren jedoch stdndig zu und decken seitetwa 1978 ein-
schlieBlich der Finanzierungsanteile der Lander und Kommunen
fir Vorhaben aus dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
den Bedarf an Investitionsmitteln ab.

Die Situation wird allerdings in den nachsten Jahren aufgrund
der auf 13,5 Milliarden DM begrenzten Bundesleistungen zu-
nehmend schwieriger. In diesem Beitrag sind alle ,vertraglichen
Verpflichtungen des Bundes gegeniliber der DB* - wie zum Bei-
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Verbandsdirektor des Bundesverbandes Deutscher Eisen

Manfred Montada,

bahnen (BDE),
Kéln

Regionale
Nebenbahnen
Beispiel rationeller unc

kundenspezifischelT

Stellung, Entwicklung und S ituation

des regionalen S chienenverkehrs

der DB und der NE

Der Verkehrinden ,Regionen”“,also inden schwéacher besiedel-
ten und industrialisierten landlichen Raumen der Bundesrepu-
blik, spielt eine wichtige Rolle fur deren Struktur und gesell-
schaftliche Wertigkeit. Eine optimale Verkehrsbedienung durch
entsprechend gut ausgebaute Verkehrswege und funktionie-
rende Verkehrstrager ist die Grundvoraussetzung fur einen rei-
bungslosen Verkehrs- und volkswirtschaftlichen Kreislauf inner-
halb dieser Raume und mit den sogenannten Ballungs- oder
Verdichtungsrdumen. In Abgrenzung zum ,lberregionalen*
Fern- oder Knotenpunktverkehr zwischen den Ballungs- oder
Verdichtungsraumen, zum Verkehr innerhalb dieser Verdich-
tungs- und Ballungsraume und zum Binnenverkehr innerhalb
begrenzter (,privater*) Werks-, Industrie-, Hafen-oder sonstiger
geschlossener gewerblicher Bereiche kann der,,Regionalver-
kehr" als landgebundener Personen- und Giiterverkehr auf der
StraBe und der Schiene in den oben beschriebenen Bereichen
bezeichnet werden. Von den Verkehrsstromen, den Entfernun-
gen oder Befdorderungsweiten her gesehen handelt es sich
iberwiegend um,.Nahverkehr" sowie um als ,Ubergangs- oder
Wechselverkehr" bezeichneten anteiligen Fernverkehr. Der Re-
gionalverkehr wird von zahlreichen, von der Struktur, Grée und
den volkswirtschaftlichen und ordnungspolitischen Zielsetzun-
gen und ,Vorgaben® her sehr unterschiedlich organisierten 6f-
fentlichen und gewerblichen Verkehrsunternehmen und Ver-
kehrsbetrieben getragen. In sinnvoller gruppenméfiger Zusam-
menfassung sind dies

a) die als Eisenbahnen des o6ffentlichen Verkehrs konzessio-
nierten Nebenbahnen der Deutschen Bundesbahn und anteilig
auch deren Hauptbahnen - vorwiegend Nebenfernstrecken;

b) die - mit wenigen Ausnahmen - ebenfalls aus Eisenbahnen

36

des offentlichen Verkehrs betriebenen Nebenbahnen nichtbun-
deseigener Eisenbahn- oder Verkehrsunternehmen;

c) die offentlichen StraBen-Personen- und Giterkraftverkehrs-
Unternehmen und -betriebe der Deutschen Bundesbahn, der
Deutschen Bundespost und der nichtbundeseigenen Verkehrs-
unternehmen;

d) die privaten oder gewerblichen, zum Teil unternehmensei-
genen StraBen-Personen- und Guterverkehrsunternehmen.

Insgesamt gesehen werden von diesen Verkehrstragern, also
ohne Berlicksichtigung des Individual- beziehungsweise Pkw-
Verkehrs, nach groben Schétzungen jahrlich rund zweieinhalb
Milliarden Personen und 0,8 Milliarden Tonnen Giiter befordert;
die Befdrderungsleistungen kénnen im Personenverkehr mit
etwa 45 bis 50 Milliarden Personenkilometer und im Giterver-
kehr mit 15 Milliarden Tonnenkilometer angenommen werden.
Die Anteile des schienengebundenen Verkehrs,

> also der unter a) und b) genannten Bahnen der DB auf einem
Streckennetz von rund 19 000 Kilometer- davon 10000 Kilome-
ter Nebenbahnen - und der NE auf einem Gesamtstreckennetz
von rund 3000 Kilometer,

liegen - ohne Beriicksichtigung des PKW -Verkehrs - im Perso-
nenverkehr bei 350 Millionen Personen beziehungsweise neun
Milliarden Personenkilometer und im Giuterverkehr bei rund 150
bis 200 Millionen Tonnen beziehungsweise bei drei bis dreiein-
halb Milliarden Tonnenkilometer. Davon entfallen auf die nahezu
ausschlieRlich als Nebenbahnen betriebenen nichtbundeseige-
nen Regionalbahnen (ohne Nahverkehrsbahnen in Ballungs-
oder Verdichtungsraumen und ohne Industrie- oder Hafenbah-
nen des 6ffentlichen Verkehrs) im Personenverkehrjahrlich rund
15 Millionen beférderte Personen und geleistete 120 Millionen
Personenkilometer und im Giterverkehr jahrlich rund 20 Millio-
nen Tonnen beférderte Guter und geleistete 250 Millionen Netto-
tonnenkilometer. Vergleichsweise dazu betragen die entspre-
chenden Werte aller im Bundesverband Deutscher Eisenbahnen
zusammengeschlossener NE des o6ffentlichen Verkehrs



Technik

Betriebswelse

O firden Personenverkehrrund 60 Millionen Personen und 520
Millionen Personenkilometer,
D> fir den Guterverkehr rund 80 Millionen Tonnen und 1000 Mil-
lionen Nettotonnenkilometer.

Das heiRt, daR etwa 75 Prozent der Beférderungsmengen und
Leistungen im Personenverkehr von einigen - uberwiegend
elektrisch betriebenen - im verkehrsmaRigen, tarifarischen, be-
trieblichen und technischen ,Verbund“ mit anschlieBenden
kommunalen StraBen- oder StraBenbahn-Systemen stehenden
Nahverkehrsbahnen in Ballungs- und Verdichtungsraumen und
im Guterverkehr von einigen als Nebenbahnen des 6ffentlichen
Verkehrs konzessionierten und betriebenen groRen Industrie-
und Hafenbahnen erbracht werden. Der Personenverkehr auf
den regionalen Nebenbahnen ist iberwiegend

> Binnenverkehr - und zwar vorwiegend - Schiiler-, Berufs-
oder sonstiger Gelegenheits-Pendlerverkehr mit Beférderungs-
weiten von etwa acht bis zehn Kilometer;

der Giterverkehr ist uberwiegend

o Ubergangs- oder Wechselverkehr von und zum Fern- bezie-
hungsweise Hauptbahnnetz der DB mit Gesamtbefdérderungs-
weiten von 50 bis 200 Kilometer beziehungsweise anteiligen Be-
forderungsentfernungen von rund zehn bis finfzehn Kilometer,
zum Teil als Wagenladungs-GleisanschluBverkehr, zum Teil
auch als Stuckgutverkehr.

Der sehr geringe Leistungsanteil des Schienenverkehrs auf den
Nebenbahnen der DB und der NE istdas Ergebnis einer seitdem
Zweiten Weltkrieg zu beobachtenden kontinuierlichen Abwarts-
entwicklung und einer immer schwéacheren Stellung der 6ffentli-
chen, inshesondere der schienengebundenen Verkehrstragerin
der Region. Sie ist gekennzeichnet durch

die Stillegung zahlreicher Nebenbahnstrecken und umfang-

Neuer Dieseltriebwagen, Bauart NE-VT 81,
fur den Regionalbahnverkehr

reiche Verkehrsverlagerungen, insbesondere des Schienen-
Personennahverkehrs, von der Schiene auf die StralRe

und bedingt durch

[> den zunehmenden Einsatz der durch Spurungebundenheit
und damit groBere Beweglichkeit fir den Flachen- oder Vertei-
lerverkehr bessergeeigneten und an kleine Befdrderungseinhei-
ten besser anzupassenden Omnibusse fir den Personenver-
kehr sowie Nutzfahrzeuge fur den Giuterkraftverkehr (Lkw,
Transporter, Sattelschlepper);

O die aufgrund des allgemeinwirtschaftlichen Aufschwungs und
Wohlstands auBerordentlich angewachsene Individualmotori-
sierung mit dem heute zur ,normalen” Ausstattung der Haus-
halte gehdrenden, entsprechend vielseitig genutzten privaten
Personenkraftwagen;

> die Wetthewerbsverzerrungen der offentlichen, insbeson-
dere der schienengebundenen Verkehrstrager gegeniuber den
privaten beziehungsweise gewerblichen Verkehrsunternehmen,
gekennzeichnet durch die aus Grinden der ,Daseinsvorsorge*
auferlegte ,Betriebs- und Beforderungspflicht* und die unglei-
che anteilige kostenmé&fRige Belastung fur die Vorhaltung der

Fahrwege.

Den proportional gewachsenen Kosten und Ausgaben im Sach-
und Personalbereich stehen Einnahmen gegeniber, die vor al-
lem durch die aus sozial- oder strukturpolitischen Grinden stark
ermafigten, rabattierten Tarife fur Berufs-, Schiler- oder Zeit-
kartenfahrten im Personenverkehr gepragt sind. Ungeniigende
Ausgleichszahlung der 6ffentlichen Hande fur diese gemeinwirt-
schaftlichen Leistungen haben im Zusammenhang mit der Ab-
wanderung von Teilen des Giuterverkehrs, insbhesondere des
Kleingut- oder Stickgutverkehrs und des ,vollzahlenden* Per-
sonenverkehrs, zu einer unbefriedigenden Nutzung der vorge-
haltenen Anlagen und Einrichtungen und zu einer, wegen des ty-
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Streckentafel fur zentralisierte Regelung der Zugfolge durch den
Zugleiter mittels Zugleitfunk

pischen ungleichmé&figen zeitlichen Verkehrsablaufs in der Re-
gion bedingten, schlechten Ausnutzung der Betriebsmittel und
des Personals gefiihrt. Die Einnahmen und Ausgaben laufen
zum Teil in einer existenzbedrohenden Weise auseinander; zur
Zeit gibt die Deutsche Bundesbahn fir ihren Schienen-Perso-
nennahverkehr im regionalen Bereich eine Kostendeckung von
20 bis 25 Prozent an. Bei den entsprechenden nichtbundeseige-
nen Nebenbahnen istder Kostendeckungsgrad allerdings durch
verminderte Anforderungen und geringere ,Standards” fur die
Vorhaltung und Betriebsfiihrung in der Regel besser. AuRerdem
wird durch zahlreiche nichtschienengebundene Unternehmens-
aktivitaten, wie zum Beispiel die Beteiligung am StraBen-Gi-
ter-Nah- und Fernverkehr oder durch andere Nebenbetriebe, ein
gewisser unternehmensinterner finanzieller Ausgleich erzielt.

Diesem negativen Trend schienengebundener Regionalver-
kehre stehen allerdings einige ganz wesentliche gesamtwirt-
schaftliche Vorziige des Schienenverkehrs gegenuber, die
grundsatzlich - in unterschiedlich quantitativer Weise - auch fir
Nebenbahnen ihre Giultigkeit haben. Das sind der gegeniber
vergleichbaren Verkehrsmitteln wesentlich geringere Energie-
verbrauch pro Leistungseinheit, die sehr geringe Umweltbela-
stung durch Larm, Abgase sowie sonstige schadliche Emissio-
nen und nicht zuletzt der geringere spezifische Rohstoff- oder
Werkstoffeinsatz fur die Vorhaltung der Anlagen und Betriebs-
mittel.

Technische und betriebliche

R ationalisierungsm aflBnahmen -

Anpassung an veradnderte

kundenspezifische Anforderungen

Die Verminderung des Aufwands fiir die Betriebsfiihrung und die
Vorhaltung der Anlagen und Betriebsmittel und die damit ver-
bundene Verringerung der Kosten ist und bleibt im Bereich der
nichtbundeseigenen Eisenbahnen vorrangiges Ziel der Unter-
nehmen. Dabei kommt es darauf an, unter Verzicht auf den letz-
ten Modernitats- oder Perfektionsgrad mdoglichst einfache, das
heit den vereinfachten Verhaltnissen der NE optimal angepalite
Verfahren und Mittel einzusetzen, die mit geringem Investitions-
aufwand eine schnelle Rentabilitdt durch Kosteneinsparungen in
gleichen oder in anderen Bereichen erwarten lassen. Entspre-
chende ,Standards“ missen unter Berucksichtigung der ge-
setzlichen Vorgaben, also der Eisenbahngesetze, der Eisen-
bahn-Bau- und Betriebsordnung sowie der sonstigen Uberge-
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ordneten eisenbahntechnischen und betrieblichen ,Regelwer-
ke“ ein ausreichendes, aber nicht Uberzogenes Mall an ,Be-
triebssicherheit* gewéhrleisten und den allgemein Ublichen An-
forderungen an die Unfallverhiitung und den Arbeitsschutz ent-
sprechen.

Der Stand und Grad der bereits durchgefiuihrten und der zur Zeit
geplanten technischen und betrieblichen Rationalisierung ist

Zugleitstelle mit ortsfester Sender-Empfangsanlage fur den Funk-
sprechverkehr

entsprechend den verschiedenartigen infrastrukturellen, organi-
satorischen und wirtschaftlichen Gegebenheiten bei den einzel-
nen Unternehmen und Betrieben der NE sehr unterschiedlich.
Die dazu notwendigen einzelnen MalRnahmen, Verfahren und
die erforderlichen Mittel lassen sich in funktionell gruppenmaRi-
ger Zusammenfassung wie folgt stichwortartig angeben:

a) Anwendung vereinfachter zentralisierter Betriebsverfahren,
zum Beispiel des Zugleitverfahrens zur Regelung der Zugfolge
auf eingleisigen Strecken, mit Auflassung der personellen Be-
setzung, dazwischenliegenden Betriebsstellen/Bahnhéfen, ge-
gebenenfalls mit

O Anwendung geeigneter Informationssysteme zur Verstandi-
gung zwischen den beteiligten Stellen und Bediensteten oder
einfacher Fernsteuerung fir die teilautomatisierte Beeinflussung
von Signal-, Block- und Gleisfreimeldeanlagen,

t> Vereinfachung der Gleisanlagen und Spurplane, zur Anpas-
sung an den Betriebsablauf, besonders in Bahnhofen,

> Einbau selbsttatig wirkender FahrstraBen-Sicherungsele-
mente, wie zum Beispiel Ruckfallweichen, magnetischer Zug-
schluf3sender.

b) Einsatz moderner Funksprechanlagen und -einrichtungen,
zur Regelung und Uberwachung des Betriebs- und Verkehrsab-
laufs,

Dreiachsige dieselhydraulische Standard-Diesellokomotive der
Leistungsklasse etwa 500 kW



T»u*lle 3: struktur deS DB' Reisezu9wagenParks

ver-
Ke»irs-
pereich

Fern-

ver-
kehr

Nah-
und
Be-
j zirks-
!'ver-
kehr

Buchstaben- Eigentums-

Wagenbauart Kenn- Baujahr bestand
zeichnung 31. 12. 1981
Schnellzugwagen der Al, ABU, Bl 1928-40 110
Vorkriegsbauarten
Schnellzugwagen der Am, ABm, Bm, 1954-81 4585
UIC-Einheitsbauart X BDm
Klimatisierte 1.-Klasse- Avm, Apm 1962-78 500
Abteil- und
GroRraumwagen
Klimatisierte 2.-Klasse- Bpm ab 1979 50
GroBraumwagen der
UIC-Einheitsbauart Z
Speisewagen WR, AR, BRbu 1940-79 238
Schlafwagen WL 1954-75 177
Liegewagen Bern, Bctm 1954-72 771
Gesellschaftswagen WG, WGS 1937-81 85
Gepackwagen Du, Dm 1928-72 496
Autotransportwagen MDDm,DDm 1956-73 171
Insgesamt.........coeeeeeennns . 7183
Eilzugwagen der Ay, ABy, By 1930-43 374
Vorkriegsbauarten
Eilzugwagen Ayl, AByl, Byl, 1952-55 712
BDyl
3achs. Personenzug- B3yg, BD3yg 1954-58 96
Umbauwagen
4achs. Personenzug- AByg, Byg, 1957-61 1742
Umbauwagen BDyg
Nahverkehrswagen der ABn, Bn, BDnf 1960-81 5034
DB-Einheitsbauart
S-Bahn-Wendezug- ABXx, Bx, Bxf ab 1979 14
wagen
Gepackwagen MDy, Dy, Di 1931-57 358
Schmalspur-Wagen K 1913-65 19
Insgesamt.. . 8349
Insgesamt ..o, 15532

vorgenannten Grinden durch klimatisierte Zweiter-Klasse-W a-
gen ersetzt, und zwar wie bei den Erster-Klasse-IC-Wagen Av

und Ap in den Angebotsvarianten ,Abteile mit Seitengang” und

,GroRraume mit Mittelgang“. In der Serienbeschaffung sind

hierzu bereits die mitder Unke-Hofmann-Busch GmbH in Salz-

gitter entwickelten klimatisierten
[> Bpmz 291 GroRRraumwagen zweiter Klasse (Bild 1)

der inzwischen international vereinbarten UIC-Einheitsbauart Z.

Fir einen neuen klimatisierten

I> Bmz Abteilwagen zweiter Klasse (Bild 2)

wurde Linke-Hofmann-Busch im Frihjahr 1981 der Auftrag zum
Bau von Prototypen gegeben. Um die Anforderungen des Absat-
zes nach groBeren Abteilen beigleichzeitiger Erhaltung der Sitz-
platzzahl des herkdémmlichen 26,4 Meter langen Abteilwagens
der UIC-Einheitsbauart X zu erfillen, erhalten diese neuen Ab-
teilwagen die bereits bei Speisewagen und Touristik-Liegewa-
gen der DB eingefihrte groRere Lange Uber Puffer (LUP) von
27,5 Meter.

Im D-Zug werden vorerst weiterhin Reisezugwagen des niedri-
gen Komfortniveau s Il mit nur einer Angebotsvariante (Abteile
mit Seitengang) und ohne Klimatisierung eingesetzt. Da die Ge-
schwindigkeitder D-Zige auf 160 km/h begrenzt bleiben soll, ist
eine Klimatisierung der D-Zug-Wagen aus betrieblichen Griun-

den nicht erforderlich.

Die Schnellzugwagen der Vorkriegsbauarten Au, ABU und Bl
wurden inzwischen zur Ausmusterung freigegeben. Als Ersatz
firdie Ende derachtzigerJahre zur Ausmusterung anstehenden
Abteilwagen der Bauart Am, ABm, Bm und BDm istim Rahmen
einer Projektstudie die Definition einerin der Ausstattung gegen-
Uber den IC-Wagen wesentlich reduzierten, neuen D-Zug-W a-
gengeneration ohne Klimaanlagen vorgesehen, deren jahrliche
Kosten die des Zweiter-Klasse-Abteilwagens Bm der UIC-Bau-
art X keinesfalls um mehr als 25 Prozent tberschreiten sollen.

Die Eil- (E) und Nahverkehrsziige (N) werden mit Wagen des

Komfortniveau s Ill bedient, das sich vor allem in der zweiten
Klasse bei der Ausstattung deutlich von den Komfortniveaus |
I abhebt.

da die Chancen, den sehr niedrigen Kostendeckungsgrad im

und Hierfar sind wirtschaftliche Grinde maRgebend,
Schienenpersonennahverkehr durch Komfortverbesserung zu
steigern, gering eingeschéatzt werden.

Die Eilzugwagen der Vorkriegsbauart Ay, ABy und By sowie die
dreiachsigen Umbauwagen B3yg und BD3yg werden nunmehr
kurzfristig ausgemustert. Weiterhin im Einsatz bleiben mittelfri-
stig die urspringlich als Stadteschnellverkehrswagen gebauten
Eilzugwagen Ayl, AByl, Byl und BDyl, die vierachsigen Umbau-

Tabelle 4: Bau- und Komfortmerkmale fur die Schienenfahrzeuge des Personenverkehrs der DB

Grundeinteilung

Komfortstufe

Bau- und Komfortmerkmale

Komfortstufe

zug- Ko.mfort- 1. Klasse 2. Klasse
gattung niveau
Angebotsvariante Sitzteilung Heizung/Liftung Angebotsvariante Sitzteilung Heizung/Liftung
IC | GroBraume mit 1,17 m bis 1,11 m Klimaanlage GroBraume mit 0,94 m bis 0,92 m Klimaanlage
(TEE) Mittelgang Mittelgang
Abteile mit Abteile mit
Seitengang Seitengang
D Il Abteile mit 1,11 m bis 1,04 m Luftheizung Abteile mit 0,92 m bis 0,87 m Luftheizung
Seitengang Warmwasser- Seitengang Warmwasser-
heizung mit stati- heizung mit stati-
scher Entluftung scher Entluftung
E Abteile mit ca.10m Luftheizung GroRraume mit ca. 0,85 m Luftheizung
Seitengang Konvektions- oder Mittelgang Konvektions- oder
1 Warmwasser- Abteile mit Warmwasser-
N heizung mit stati- Seitengang heizung mit stati-
scher Entluftung scher Entlaftung
S v GroRBraume mit ca. 0,95 m Luftheizung GroRraume mit ca. 0,85 m Luftheizung

Mittelgang

Mittelgang
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wagen AByg, Byg und BDyg sowie langerfristig die Einheits-
Nahverkehrswagen ABn, Bn und BDnf. Konzeptionelle Untersu-
chungen fur einen Einheits-Nahver-

Nachfolgewagen zum

kehrswagen wurden Inzwischen eingeleitet.

Neue Wendezugwagen
fur die S-Bahn Rhein/Ruhr

Das den S-Bahn-Verkehr kennzeichnende Komfortniveau IV un-
terscheidetsich nurunwesentlich vom Komfortniveau Ill. Die be-
sonderen Bedingungen des S-Bahn-Betriebs stellen jedoch an
die dort eingesetzten Fahrzeuge spezielle Anforderungen, die
sich mit normalen Wagen nicht erfillen lassen. Dabei sind fur
den Wagenbau insbesondere von Bedeutung die Forderungen

nach

> hohem Stehplatzanteil fir den Spitzenverkehr in den Frih-
und Nachmittagsstunden und

> schnellem Fahrgastwechsel.

Die letztgenannte Forderung laRt sich nur mit Fahrzeugen reali-
sieren, die mehrere Eingédnge mit breiten Turéffnrungen ohne
Einstiegstufen haben. Die Bahnsteige der S-Bahn sind zu die-
sem Zweck mindestens 760 Millimeter Uber Schienenoberkante
(SO) hoch, die FuBbodenhohe der Wagen darf rund 1000 Milli-
meter Uber SO nicht Uberschreiten, was die Verwendung von
Réadern mit kleinerem Durchmesser als Ublich bedingt. Das
Nichtvorhandensein von Stufen hatzum anderen zur Folge, daf}
die Lange der S-Bahn-Wagen kleiner sein mufB3 als die der son-
stigen Reisezugwagen, um zu vermeiden, dall an gekrimmten
Bahnsteigen im Bereich derin der Mitte des Wagens angeordne-
ten Turen unzulédssig groBe Licken zwischen

Einstieg und

Bahnsteigkante entstehen.
W ahrend in den S-Bahn-Netzen von Hamburg, Frankfurt, Stutt-

gartund Minchen Triebzige zum Einsatz kommen, wurden zur

Tabelle 5: Hauptmerkmale neuer Reisezugwagentypen der DB

Buch Lan- iz

ver- beunckesr:i. Wa- g€ Wa- anorc nung

kehrs- Wagen- zeichng. gen- Uber gen-

be- bauart klas- Puf- Grund-

reich U'Bi‘l:art- se fer ri 1. KI. 2. Kl.

' m

Fern- GroRraum- Bpmz 291 2. 26,4 GroR3- 2+2

ver- wagen raume in

kehr 2. Klasse mit Reihe
fur Mittel-
IC-Zuge gang
Abteil- Bmz 2. 27,5 Ab- 0+ 3-
wagen teile vis-
2. Klasse mit a-
fur Seiten- vis
IC-Zuge gang

Nah- S-Bahn- ABx 791 1 24,5 Grof3- 2+2 2+2

ver- Wende- und raume

kehr zugwagen 2. mit vis-<i-vis
tu . 2. Mittel-
Klasse gang
S-Bahn- Bx 794 2. 24,5 2+2
Wende- vis-
zugwagen a-
2. Klasse vis
S-Bahn- Bxf 796 2. 25,26 2+2
Wende- vis-
zugwagen a-
2. Klasse Vis
mit Steuer-
abteil
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Bild 3: S-Bahn-Wendezugwagen zweiter Klasse Bx 794, Innen
ansicht

Erzielung eines kostengiinstigen S-Bahn-Betriebs im polyzen-
trischen Raum Rhein/RuhrWendezige gefordert. Die Serienlie-
ferung der hierfir mit der Messerschmitt-Bélkow-Blohm GmbH
in Donauwdrth in Zusammenarbeitmitder DUEWAG AG in Kre-
feld neu entwickelten

> ABx 791 S-Bahn-Wendezugwagen erster/zweiter Klasse,
t> Bx 794 S-Bahn-Wendezugwagen zweiter Klasse (Bild 3),
O Bxf796 S-Bahn-Wendezugwagen zweiter Klasse mit
Steuerabteil

begann im Jahre 1981.

InderTabelle 5 sind die Hauptmerkmale der behandelten neuen

Reisezugwagentypen zusammengestellt. Bei den nur in relativ
Halbe Abteil- . . - . Hei-
. Sitzp latze An;:ahl Sitzplatze
Léange bzw. Mbteil Abteil Wag<3n zung,
Sitzteilung pro el ere p o Wag Laf-
LKL |2 Kl Ins- A9,
KET2KL 2kl LKL 2.KL LKL 2. KL ge- Klimati-
m samt Sierung
0,94 80 80 Klima-
anlage
0,925 6 12 72 72 Klima-
anlage
0,90 0,85 32 48 80 Luft-
hei-
zung
0,85 80 80
0,85 62 62



liglle 6: Struktur des Giliterwagenparks der DB

Wagenart

Guterwagen mit geschlossenem
Kastenaufbau

2actis. gedeckte Guterwagen der
Regelbauari..

2achs Schiebewandwagen
[techs. Schiebedach-/Schiebewand-
wagen
2aChs Schiebedachwagen..............

sachs. Schwenk- bzw. Rolldachwagen
2achs. Fahrbootwagen.....................
Achs.Kihlwagen......oooooiiiin,

Splittergattungen..........cooeoiieiniininnn.

Guterwagen mit offenem Kasten-
aufbau und speziellen LadegefaRen
lur Schuttguter

2achs. offene Gilterwagen der Regel-
bauart ...
4achs. offene Giliterwagen der Regel-
I bauart......oooo
2achs. Muldenkippwagen....ccoccceeeeennne
2achs. Kibelwagen .....ciininneenne
2achs. Guterwagen mitregelbarer
Schwerkraftentladung..................
4achs. Guterwagen mitregelbarer
Schwerkraftentladung..

4- und 6achs. Giterwagen mit schlag-
artiger Schwerkraftentladung

2-und 4achs. Staubbehalterwagen

Splittergattungen .....cccccceeeinieeeeenciieeeeenne

Gilterwagen ohne Kastenaufbau
2achs. Flachwagen der Regelbauart
4achs. Flachwagen der Regelbauart

4achs. Flachwagen mithohen Rungen
undNiederbinde-Einrichtung

6achs. Flachwagen...

6achs. Flachwagen mit Ladegestellen
oder Lademulden fir Blechrollen

4-und 6achs. Guterwagen mitver-
schiebbaren Hauben und Lade-
mulden fir Blechrollen

3-und 4achs. Guterwagen firden
Kraftfahrzeug-Transport...............

Tiefladewagen...............o.eee

Splittergattungen..........cooeviieieiinnnnn.
L |

Guterwagen fur den kombinierten

Ladungsverkehr

2achs. Tragwagen fir Container und
Wechselbehélter................oo

4achs. Tragwagen fur Container und
Wechselbehalter..........................

~Machs. Huckepack-Taschenwagen

~eigliedrige 8achs. Huckepack-
Wippenwagen .....o.ocoooeiviiiiiiiiinnnns

®achs. Huckepack-Niederflurwagen
..Rollende LandstraBe” ..................

"hmalspur-Giterwagen...............

57rcug-Gepackwagen

Eigentums-

Buchstaben-
bestand am

Kennzeichnung

31.12.1981
G, Gb, Hbc 69762
Hbi 13548
Ti, Thi 10336
T, Tc 5069
Tae 3682
Hf, Tcf 344
1 Ib, Ibb 1500
123
104364
E 45269
Ea 5011
F-z 3850
Fb-zz 208
Fc, Td 34385
Tadg 697
Fal, Faal, Tal 10282
Uc, Uac 1855
91
101 648
Kl, Kb 31401
R, Re 20355
Sp 1052
Sa 3934
Sah 1091
Shi, Sahi 1328
Lae, Laa, Laae, Laad 6247
Ui, Uai, Uaai 292
210
65910
Lb, Laab, Kglp, Lbgj, Lgj 6476
Sgj 2775
Sd 715
Saad 226
Saad 204
10396
F, H, L 50
Pwg 222
........................................... 282590

geringer Stuckzahl vorhandenen Speise-, Schlaf-, Liege-, Ge-
sellschafts-, Gepack- und Autotransportwagen ist mittelfristig
keine Einfuhrung neuer Typen geplant. Die weitere Entwicklung
héangt bei diesen Fahrzeugen mafRRgeblich vom Ergebnis der zur
Zeit laufenden konzeptionellen Untersuchungen zur kunftigen
Bewirtschaftung der Reisezige sowie zur Zukunft des Nachtrei-

se-, Gepack- und ExpreBgutverkehrs ab.

Neue Wagentypen
mit hoher Ladekapazitat
fir den Massengutverkehr

Von den in der Tabelle 6 dargestellten rund 280 000 Giterwagen
der Deutschen Bundesbahn gehdren jeweils rund 100000 Fahr-
zeuge zur Gruppe derWagen mitgeschlossenem Kastenaufbau
(Gruppe 1) sowie mit offenem Kastenaufbau beziehungsweise
speziellen LadegefaRen fur Schittgut (Gruppe Il). Rund 70000
Fahrzeuge sind Flachwagen (Gruppe Ill). Die Zahl der im kombi-
nierten Ladungsverkehr eingesetzten Guterwagen ist mittler-
weile auf rund 10000 angewachsen (Gruppe 1IV). Nach wie vor
dominieren im Bestand die zweiachsigen Gilterwagen, die vor
allem far den Transport spezifisch leichten Ladeguts und fur
Sendungen kleineren Umfangs zu aulRerordentlich wirtschaftli-
chen Fahrzeugen weiterentwickelt wurden. Neu investiert wird
dagegen lUberwiegend In vier- und sechsachsige Wagen, deren
héhere Wagenkosten - letztere steigen zum Beispiel beim Uber-
gang vom Zwei- zum Vierachseretwa im Verhéaltnis 1:2 - beider
Befdrderung spezifisch schweren Ladeguts und im groBstrémi-
gen Massengutverkehr durch Einsparungen bei den Transport-

kosten mehr als kompensiert werden.

In der Gruppe | werden ausschlieBlich 14 Meter lange zweiach-
sige Schiebewandwagen Hbis beschafft, die als schnell zu be-
und zu entladende Fahrzeuge mit 34 Quadratmeter Ladeflache
und 26 Tonnen Nutzlastdem Europa-Lastzug erfolgreiche Kon-
kurrenz machen. Sie haben eine um rund 35 Prozent gréRBere
Ladeflache als die alteren nurzehn Meterlangen gedeckten W a-
gen der Regelbauart G, die jetztin zunehmendem MaRe ausge-

mustert werden.

Beiden zur Gruppe Il gehérenden Giiterwagen istein besonders
starker Trend zu Fahrzeugen mit hoher Ladekapazitat (Lade-
raum und Nutzlast) zu verzeichnen, wobei der Markt Gbrigens
nach wie vor den offenen Guterwagen der Regelbauart fordert.
Zur Frage der Weiterentwicklung dieses hauptsachlich dem
Transport von Kohle, Koks sowie Eisen- und Stahlschrott die-
nenden 1980/81 eine

Fahrzeugparks wurden Projektstudie

durchgefiuhrt, die mit folgenden Ergebnissen abschlof3:

Zur wirtschaftlichen Verkehrsabwicklung ist es auch in Zukunft
notwendig, sowohl zehn Meter lange zweiachsige offene Giter-
wagen der Regelbauart Es als auch vierachslge offene Giter-
wagen der Regelbauart Eaos mit etwa doppelter Ladekapazitat
bei 14 Meter Lange vorzuhalten. Die Zweiachserwerden zur Be-
dienung von GleisanschlieBern mit begrenzten Lagermdéglich-
keiten oder mit Waggon-Kippanlagen bendtigt. Der Einsatz des
Vierachsers setzt einen kontinuierlichen Gilterstrom aus Sen-
dungen miteiner bestimmten Menge zwischen einem Versender
und einem Empfédnger voraus. Zur Abwicklung des Transport-
aufkommens sind kunftig rund 30000 Es- und rund 10000
Eaos-Wagen vorzuhalten, wobei nur letztere neu beschafft zu
werden brauchen, und zwar in der International standardisierten
Bauart Eaos 106. Beiden Es-Wagen istderfiunfzehnjahrige Wel-
terbetrieb der Mitte der sechzigerJahre gebauten Fahrzeuge die
wirtschaftlichste Lésung.

Zur rationelleren Abwicklung des programmierten Massengut-
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Bild 4: Offener Selbstentladewagen mit Satteln, Seitenklappen un d
magnetisch gesteuerter hydraulischer Klappenbet atigung Fals 180

verkehrs mit Kohle, Koks und Erz wurde es dringend notwendig,
die Ladekapazitatderdortverwendeten offenen Giuterwagen mit
schlagartiger Schwerkraftentladung Fal zu erhéhen [5]. Die
Bundesbahn entschloB sich deshalb, nicht nur weitere sechs-
achsige Spezialwagen fir den Erztransport Faals 150 mit 100
Tonnen Nutzlast anzuschaffen, sondern auch ihre bisherige
vierachsige Einheitsbauart mitder Waggon-Union GmbH in Sie-
gen zu einerneuen Type mit85 Kubikmeter (bisher 75 Kubikme-
ter) Laderaum und 65 Tonnen (bisher 55 Tonnen) Nutzlast wei-
terzuentwickeln. Dies wurde moglich durch Verzicht auf die in-
ternationale Verwendbarkeit, der es gestattet, die im DB-Netz
zulédssige groBere Fahrzeugbegrenzung Il, EBO, und die aufbe-
stimmten DB-Strecken mdogliche héhere Radsatzlast von 22,5
Tonnen (im grenziberschreitenden Verkehr nur 20 Tonnen)
auszunutzen. Diese neuen, leistungsfdhigeren Wagen werden
wie ihre Vorgéangerje nach Ausstattung der Entladeanlagen der

Empfanger in den drei Varianten

> Fals 182 mit mechanischer Klappenbetatigung,
> Fals 183 mit hydraulischer Klappenbetatigung,
D> Fals 180 mit magnetisch gesteuerter hydraulischer Klap-

penbetatigung (Bild 4)

beschafft. Aber auch beider Variante dieser Type mit Schwenk-
dach Tal, die firden Transport nasseempfindlichen Massenguts
(zum Beispiel Kalk) eingesetzt wird, wurde mit der Firma Talbot
in Aachen unter Ausnutzung von 22,5 Tonnen Radsatzlast ein
neuer Typ

> Tals 968 mit mechanischer Klappenbetatigung (Bild 5)

mit 65 Tonnen (bisher 55 Tonnen) Nutzlast entwickelt, der 1981
in Serie ging.

W eiter im Beschaffungsprogramm sind auBerdem die haupt-

Bild 5: Selbstentladewagen mit Satteln, Seitenklappen, Schwenk-
dach und mechanischer Klappenbet dtigung Tals 968

W ir bauen Zige und
W aggons fur \
den Schienentransport

vor» morgen. n.



Freie
Fahrt
far
moderne
T ee

Beispiele erfolgreicher
Neuentwicklungen:

4achsiger Dieseltrieb-
wagen fur den
Personen-Nahverkehr.
LGP 23.900 mm,

84 Sitzplatze, 100 Steh-
platze. 2 x 201 kW
Antriebsleistung.

4achsiger GroBraum -
Giuterwagen mit 2tei-
ligen Schiebewéanden.
LGP 23.240mm,
Ladevolumen 163 m 3,
Tragfahigkeit 51,5t.
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