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I 82 000 Eisenbahner schieden in 6 Jahren aus

|
& Die Gewerkschaft stelit sich der Rationalisierung nicht entgegen

--------

Verbunden mit der Einstellungs-
sperre der letzten Jahre ist auch der
Leistungsdruck auf die Mitarbeiter
deutlich gestiegen. Ein uberhohter
Krankenstand und immer haufiger
vorzeitiges Ausscheiden aus dem
Berufsleben sind die Folgen dieser
Entwicklung. 87 % der beamteten
Eisenbahner sind aus gesundheitli-

Die Produktivitat je Eisenbahner ist seit 1974 im Giuterverkehr von
Stz g 22 172 000 tkm (Tonnenkilometer) auf 200 000 tkm gestiegen. Nur emn
| b x % = e lLcil des Rationalisierungserfolges ist auf produktionssteigende
& §. T i & B W Investitionen =zuriuckzufiihren. Infolge des Personal-Schrum-
R TR . o - . G nta N0y pfungsprogramms hat der Leistungsdmck auf die MitarbEitel'
betrachtlich zugenommen. Die Gewerkschaft der Eisenbahner ach-
tet darauf, daf technische Neuerungen nicht zu weiteren Belastun-
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. im Hauptbahnhot StraBbur
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Rekordzug stellte Sicherheit unter Beweis

of StraBburg, machte der franzesi
anen neuen Geschwindigkeitsrekord aufge Ste“tfzomsch

nberuhigendes Gefuhl vermittelt werden.
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Es sollte damit den Fahrgaste

€ Weltrekordzug TGV 015
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halt. Er hatte am 26. Februar mit 380 km/h
n auf den neuen 260-km/h-Schnellverbindun-

Foto: Vertasser

Serieneisenbahn mit vergroBerten Ridern — Fahrdrahtspannung wird erhoht

per elektrische Schnelltriebzug
GV 016 der Franzosischen Eisen-
wahnen (SNCF) hat amt 26. Februar
ym 15.57 Uhr bei Pasilly (Yvonne) in
Kilometer 161 der Neubaustrecke
paris - Lyon mit 380 km/h einen
aeuen Geschwm_digkeits-Weitre kord
aufgestellt. Damit wurde gleichzeitig
der schon bisher von der SNCF ge-
phaltene Weltrekord deutlich tuberbo-
ien, Ihn hatten unabhangig vonein-
ander die Lokomotive CC 7107 im
Marz 1955 und BB 9004 am Tag da-
nach mit 331 km/h aufgestellt. Beide
Fahrten hatten damals auf der mit
1500-V-Gleichspannung elektrifizier-
ien Strecke Bordeaux - Dax stattge-
funden.

Die Neubaustrecke Paris - Lyon
wird mit Einphasenwechselstrom
%5000 V/50 Hz betrieben. Fur die
Schnellfahrt waren die Fahrdraht-
spannung auf 29 000 V erhoht, die

] :

(}etrlet;eﬁbersetzung der Triebwa-
geén geandert und der Raddurchmes-
ser um 10 cm vergréBert worden.
Aullerdem bestand der Zug bei der
Rekordfahrt aus nur finf statt sonst
acht Mittelwagen zwischen den
Triebwagen an beiden Enden. In je-
dem Fall handelte es sich bei den
franzosischen Rekordhaltern jedoch
um serienmaflige Fahrzeuge.

Fur die Rekordfahrt war ein insge-
samt etwa 60 km langes Teilstiick
der kunftigen Neubaustrecke Paris —
Lyon ausgewiahlt worden. Der ei-
gentliche Schnellfahrabschnitt be-
gann oOstlich von Tonnerre und reich-
te etwa 10 km weit bis zum Viadukt
uber das Flufichen Serein. Hier wa-
ren zahlreiche Menschen Zeugen des
Ereignisses. Zur Rekordfahrt selbst
waren sie zwar aus Sicherheitsgrin-
den nicht zugelassen, obwohl der
Zug am Vortag bereits 372 km/h pro-

Die zunehmenden Beanspruchungen des Fahrweges bel Achsla-

sten bis 25 t erfordern ein Optimieren der Komponenten. Fur das
Signal- und innerbetriebliche Informationssystem sind die Bedin-
gungen fiir den Einsatz der Mikroelektronik in den Teilsystemen
Zugbeeinflussung, Zugsteuerung und Prozel3steuerung festzule-
gen. Im Rahmen der Rad/Schiene-Forschung wird das Zusammen-
wirken von Fahrzeug und Gleis bis zu 500 km/h auf dem Rollpraf-

stand studiert.

Die DB forscht weder selbst,
noch entwickelt sie, denn das ist
Aufgabe der Industrie, der Hoch-
schulen und Spezialinstitute. Da sie
nach §4 des Bundesbahngesetzes
gehalten ist, ihre Anlagen, Fahrzeu-
g und das Zubehor unter Beach-
Wng wirtschaftlicher Grundsatze
nach dem jeweiligen Stand der
Technik zu erneuern, zu ersetzen
und fortzuentwickeln, beobachtet
Sié mit Sorgfalt die technische Ent-
Wicklung und pruft, inwieweit 1hr
diese Entwicklungen dienlich sind,
thren gesetzlichen sowie verkehrs-
politischen Auftrag zu erfullen.

Unter dieser Pramisse ist auf dem

hrzeugsektor zum Beispiel die

ifihrung der Drehstromtechnik
béim Antrieb von Schienen-l‘_‘ahr-
%ugen zu verstehen. Mit dieser
Neuen Antriebstechnik kann die E-
Lok Baureihe 120 mit ihren 5,6 MW
bei vier Achsen sowohl im schwe-
'n Guterzug- als auch im schnellen
Rﬁ!ﬂugﬂienst eingesetzt werden.
Die bei dieser Lok verwendete Lei-
selektronik macht es moglich,

krocomputers in den Teilsystemen
Zugbeeinflussung, JZugsteuerung,
Fernsteuerung und Prozel3steue-
rung in Rangierbahnhofen steht un-
mittelbar bevor.

Neben diesen grundsatzlichen
Entwicklungen seien einige, wenn
auch in ihrer Bedeutung unter-
schiedliche Einzelprojekte, die
schrittweise eingefiihrt werden sol-
len. beispielhaft herausgegriffen.

Bei dem ITS (Integrierte Trans-
port-Steuerung) handelt es sich um
ein Datenerfassungs- und Auswer-
tesystem, mit dessen Hilfe es mog-
lich sein wird, alle fur die Bedie-
nung der Kunden und fir die inner-
betriebliche Abwicklung notwendi-
gen Informationen mittels Rechner

rarbeiten.
qu:r aMufa (Moderner thrkarten-
verkauf) dient dem rationelleren
und wirtschaftlicheren Verkauf von
Fahrausweisen. SO werden 6000
Fahrausweisautomaten fir den
Nahverkehrsberemh bis 50 km so-
wie 1000 Datenstationen far den
Fernverkehrsberemh tiiber 50 Kkm

blemlos erreicht hatte. Nach der ge-
lungenen Schnellfahrt mit 380 km/h
d_urﬁ,en sie jedoch zusteigen und an
einer weiteren Fahrt teilnehmen, bei
der 360 km/h erreicht wurden. Dabei
soll der Triebzug ruhiger gelaufen
sein als bei etwa 160 km/h.

Der TGV wird ab Herbst 1981 auf
dem bis dahin fertigen, 301 km lan-
gen sudlichen Teilstick zwischen
Saint Florentin und Sathonay fahr-
planmafig mit 260 km/h verkehren.
Bis 1983 soll auch das restliche, 88
km lange, von Paris ausgehende
Teilstiick fertig sein. Der neue Ge-
schwindigkeitsrekord soll nicht zu-
letzt den Fahrgiasten der neuen
Schnellverbindung das beruhigende
Gefuhl vermitteln, dafl3 die fahrplan-
mallige Geschwindigkeit von 260
km/h vollig gefahrlos und bereits er-
heblich uberboten worden ist.

Ralf Roman Rossberg

Forschung optimiert die Rad-Schiene-Technik

Bedingungen fur 250 km/h und neue Oberbauformen werden untersucht

Schiene-Forschung mit dem Roll-
prufstand i1n Munchen-Freimann,
auf dem das Zusammenwirken von
Fahrzeug und Fahrweg im Labor
bis zu 500 km/h studiert werden
kann: an einer Versuchsstrecke fur
neuartige Oberbauformen auf ei-
nem dichtbelegten Gleisabschnitt
im Raum Munchen, mit dem ,, Fahr-
zeug-Fahrweg-Versuchswagen", mit
dem gezielt lauftechnische Untersu-
chungen gemacht werden konnen.
Bei den Systemstudien sind das
deutsch-franzosische Kooperations-
projekt einer Planungsstrecke fur
eine Rad/Schiene-Strecke Paris-
Frankfurt sowie die Arbeiten am
Systemmodell ,Gutertransport
2000* hervorzuheben. Im letzteren
werden die kunftigen Anforderun-
gen an den Schienenguterverkehr
beschrieben, wobei die kalkulierba-
re, garantierte Anlieferung der Gu-
ter, die durchgehende Transportket-
te von Haus zu Haus und kurze
Transportzeiten im Vordergrund
stehen. Daruber hinaus wird das
Teilsystem ,kombinierter Ladungs-

verkehr untersucht.
Karlheinz Althammer

gen fuhren.

In den letzten sechs Jahren hat
die Deutsche Bundesbahn (DB) wie
kaum ein anderes Unternehmen ra-
tionalisiert. Von 1974 bis zum Jah-
resende 1980 wurde die Zahl der
Eisenbahner um 82 000 verringert.
Die Folgen dieses drastischen Per-
sonalabbaus um 20 % sind heute In
zahlreichen Dienstzweigen unuber-
sehbar. Insbesondere im Produk-
tionsbereich der Bahn treten regel-
malflig Engpasse auf.

Das Ausmafl der Rationalisierung
wird deutlich, wenn Verkehrslei-
stung und Personalbestand der DB
miteinander verglichen werden. So
stieg die Produktivitat im Perso-
nenverkehr von 97 000 Personenki-
lometer je Dienstkraft im Jahr 1974
auf heute 122 000 und im Guterver-
kehr von 172 000 tkm (Tonnenkilo-
meter) je Dienstkraft auf 200 000
tkm. Dieser Produktivitiatsanstieg
um uber 3 % im Jahr liegt deutlich
uber dem Durchschnitt der gesam-
ten Industrie. Ein Teil der Rationa-
lisierungserfolge ist das Ergebnis
produktivitatssteigender Investitio-
nen. So wurden beispielsweise
durch Bau von 1500 modernen
Gleisbildstellwerken mit einem In-
vestitionsaufwand von 3,7 Milliar-
den DM etwa 13 000 Arbeitsplatze
eingespart. Ahnliche Auswirkungen
hatte der Ersatz beschrankter Bahn-
ubergange durch Bricken oder
Unterfihrungen.

Die Gewerkschaft der Eisenbah-
ner Deutschlands (GAED) hat nicht
fur den , Heizer auf der E-Lok" ge-
kampft und sich vertretbaren Ratio-
nalisierungsmaf3nahmen zu keinem
Zeitpunkt entgegengestellt. Sie war
und ist sich ihrer Gesamtverantwor-
tung stets bewuf3t.Mit Entschieden-
heit hat sich die GAED jedoch ge-
gen das bisherige Unternehmens-
konzept des Bundesbahnvorstandes
gewandt, angesichts sinkender
Marktanteile durch Schrumpfung
zu rationalisieren, um die standig
grofler werdende Differenz zwi-
schen Kosten und Erlosen zu ver-
ringern. Die Erfahrung hat gezeigt,
daf3 dabeil die Einnahmen stets
schneller sinken als die Kosten.
Auch gesamtwirtschaftlich ist das
Konzept, durch Stillegen von Strek-

ken, Schlieen von Bahnhofen und
das Verringern des Fahrplanange-
bots die Betriebsabwicklung zu ra-
tionalisieren, mit unvertretbar ho-
hen Kosten verbunden.

Dem Schrumpfungsprogramm
des Bahnvorstandes hat die Ge-
werkschaft daher ein nach vorn ge-
richtetes Unternehmenskonzept
entgegengestellt. Durch eine offen-
sive, marktorientierte, auf Starkung
der Ertrage ausgerichtete Unterneh-
menspolitik sollen die aufgrund der
Energiepreisentwicklung bestehen-
den Chancen fiir eine Trendwende
genutzt und der Verlust von Ver-
kehrsanteilen gestoppt werden. Ziel
ist Rationalisierung durch Steigern
der Nachfrage. Nur so lassen sich
die Arbeitspliatze der Eisenbahner
langfristig sichern.

Aus dem Dienst
scheiden mit 55 Jahren

Ein tiberzeugendes Beispiel hier-
fur ist das Nahverkehrsangebot auf
der Nebenstrecke Bonn-Euskir-
chen. Hier wurde im Sommer 1979
statt die von der Untersuchungs-
gruppe Nahverkehr der Bahn vor-
geschlagene weitere Einschrankung
des Fahrplanangebots vorzuneh-
men, ein J30-Minuten-Taktverkehr
eingerichtet. Bereits nach 15 Mona-
ten hatte sich das Verkehrsaufkom-
men auf dieser Strecke von vorher
75 000 Reisenden im Monat auf nun
133 000 nahezu verdoppelt. Die Kko-
stendeckung verbesserte sich we-
gen des verbesserten Angebots
trotz der pgestiegenen Betriebsko-
sten von 22 % auf nahezu 40 %.

Ein anderes Beispiel fur nennens-
werte Rationalisierungseffekte auf-
grund verbesserter Angebote 1st der
Inter-City-Verkehr der DB. Ahnli-
che Erfolge lieflen sich auch 1n
zahlreichen anderen Fallen errei-
chen. Leider fehlt meist der Mut
hierzu, und es wird stattdessen das
Heil in Angebotsverringerungen ge-
sucht. Die zum Fahrplanwechsel 1im
Mail vorgesehenen Fahrplanein-
schrankungen auf zahlreichen Ne-
benstrecken sind ein typisches Bel-
spiel hierfur.

—
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Industriebahnen befordern das Dreifache der DB

Uber 70 % der Beforderungsleistungen werden von Dieselloks erbracht

chen Griunden gezwungen, vor dem
Erreichen des 62. Lebensjahres 1n
den Ruhestand zu treten. Das
durchschnittliche Alter beim Aus-
scheiden aus dem aktiven Dienst
liegt bereits bei 54,8 Jahren. _

Der GAED ist es gelungen, dieser
Entwicklung entgegenzutreten. SO0
wurde vor kurzem mit dem Vor-
stand der DB eine Vereinbarung
aber Zusatzurlaub fur die 1m
Schicht- und Wechseldienst be-
schaftigten Eisenbahner  abge-
schlossen. Hierbei wird sowohl die
starke gesundheitliche Belastung
von Nachtarbeit in gewissem Um-
fang durch zusatzliche Freizeil aus-
geglichen als auch fur die alteren
Arbeitnehmer im Schichtdienst el-
ne Entlastung erreicht. *

Bei den Rationalisierungs-Investi-
tionen der Bahn achten die Mitglie-
der der Gewerkschaft in den Orga-
nen der Personalvertretung darauf,
dafB technische Neuerungen die Ei-
senbahner von schwerer Arbeit und
Routinearbeit entlasten und nicht
zu neuen Belastungen flihren. Die
Humanisierung des Arbeitslebens
darf dies ist fur die Gewerkschaft
eine sich taglich neu stellende Auf-
gabe, kein leeres Schlagwort sein.

Fur die langfristigen Chancen der
Bahn ist entscheidend, ob heute die
Weichen richtig gestellt werden.
Kurzfristige Rationalisierungserfol-
ge durfen den Weg in die Zukunft
nicht verbauen. Die Bahn mul} sich
darauf einrichten, im Personen-
und Giterverkehr kunftig eine
wichtigere Rolle als heute zu spie-
len. Hierzu gehort eine voraus-
schauende Personalplanung. Die
durch den Einstellungsstop entstan-
dene Uberalterung macht sich be-
reits nachteilig bemerkbar.

In den letzten beiden Jahren wur-
de eine deutliche Erhohung der
Zahl der von der DB ausgebildeten
Nachwuchskrafte erreicht. Zur Zeit
werden uber 21000 junge Men-
schen bei der Bahn ausgebildet.
3500 von ihnen werden 1n diesem
Jahr nach Abschluf3 der Ausbil-
dung als Dienstkrafte ubernommen.
Das Ausbilden von qualifizierten
Nachwuchskraften ist eine Investi-
tion, die sich langfristig als aufderor-
dentlich nutzlich  herausstellen
wird. Ernst Haar
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den einfachen und unterhaltungsar- undi:tg?fr;iﬁiﬂusﬁr den Verkauf AuBer dem Netz der Deutschen Bundesbahn mit rund 239 000 km die Drehstrﬂlm-LE{stungsubertra- :fa?sfel bei  Thyssen-Henschel,
mem Drehstromasynchronmotor =/ Ejf Fahrausweisen im Fernver-  gt.ackenliange gibt es noch 23 000 km Privat“-Gleise in der Bun- g:tlgme ;ﬂ zwel System-Varianten :
nden. Auferdem wird D kehrsbereich an Verkaufsschaltern desrepublik Deutschland. Sie gehoren Regional-, Hafen- und Indu- ' Ralf Roman Rossberg

Als Transportmittel des Guterver-
kehrs setzen die nichtbundeseige-
nen Eisenbahnen in den Anschluf3-
Bereich der Grundstoff- und
Schwerindustrie bis 50 000 unter-

m.‘m*n elektrische Energie in das

' ' bis
Ml‘ltitungsnetz zuruckgespeist. mit geringem Verkehrsumfang

‘nstalliert werden. "
lglﬁefnZugauskunﬁ _Karlchen" 1st

: aber
] rsuch, Zugauskunfte u
sl n mit einem Computer

Journalist in der Hauptverwal-
tung der DB, Frankfurt.

Waiter Schrobenhauser
Dipl.-Ing., Dezernent flir Betriebs-

striebahnen, die jahrlich 1 Milliarde t Guter transportieren. Diese
nicht bundeseigenen Bahnen verfliigen uber annahernd 1500 Die-
selloks, 200 Elloks und 100000 Giuterwagen. Der Fahrzeugpark

S it der
Rangieren mit wird fortlaufend modernisiert.

k das Tel_epho wihlt uber nehmens- und betriebseigene Gu- und Unterhaltungsangelegenhei-
Dthtromlo zu El'lE!_IET?- t?eir %:::gf)recher v | | | | terwagen Eir}‘ Nel?en Quter}vagen ten elektrischer Triebfahrzeuge,
Auch bei B kraftlokomotiven, einen ublic und eine gewisse Zu den nichtbundeseigenen deut- Eersunenv_grkehr mit rund 60 Mil-  far hochwertige Stuckguter fur den Fahr- und Aerodynamik beim
. 1 Brenn Rangierzwecke, Telephonnummer beinhaltet ver- schen Eisenbahnen (NE) gehoren 90 lionen beforderten Personen 5 % bis kombinierten Ladungsverkehr der Bundesbahn-Zentralamt
ere fur b ziffernfolge, letztere Unternehmen beziehungsweise 120 6% der entsprechenden Beforde- weiterverarbeitenden Industrie, do- Munchen.

mnt die Drehstromtechnik er- as Fahrtziel, den Fahr-

| ; schlusselt das : : regel- und schmalspurige Eisenbah- rungsleistung der DB erreicht miniert der Grof3iraum-Guterwagen .
mquhend. Diese Fll'ggz:atﬁﬁf tag, die Uhrzeit. H&?m;:hﬁ;ré;ﬁgi negn des offentlichen Verkehrs, die werden. _. | fiir Massen-Schuttgiter mit vier- gunter Stier A
. n die ersten diese 5;11 den Computerstimme ﬁ' eit am Ziel- das Netz der DB mit 3000 km Alle NE des offentlichen Ver- wund sechsachsigen Drehgestell- r-ing., Referent flr Verkehrs-
%Rangxerlnknmntwﬂﬂd ihrer keiten, di€ Ankun st hrpreis und  Strecke (5000 km Gleislange) ergan- kehrs, also die Regionalbahnen und Laufwerken und Einrichtungen zur technik, Eisenbahn-, Maschinen-
Jahren das Ende bahnhof sowie den Fa sen. Hinzu kommen rund 12000 Nahverkehrsbahnen, und ein Teil selbsttitigen Entladung. Auferdem und Elektrotechnik im Bundes-
.Wh erreichen. R Besonderheiten. iberwiegend regelspurige Eisen- der Anschlufbahnen, davon nahezu gibt es zahlreiche Varianten, dem verband Deutscher Eisenbahner,
"as den Fahrweg anbed_ nB:ean- bahnen des nichtoffentlichen Ver- alle Hafenbahnen (Eisenbahnen 6f- jeweiligen Ladezweck besonders Koin.
Iﬁm. Yo auszugehen, dafl e i 6004 Fahrzeug lllld Fahrweg kehrs mit einer Gleislinge von fentlicher Hafen) und eine Reihe angepafite Schwerlast-Wagen (fur Dietrich Treutler
den, ngen weiter zunehme e Labor stu diert 18 000 km. Darin sind 1000 , An- groflerer Industrie- und Werksbah- Roheisen, schwere Flussig- oder Dipl.-Ing., Prasident der Zentra-

| wird. die Achslasten
hw I%EWI n teilweise auf 225t
f;m mllintersu_chungenglzifﬁ;
W N damit, die Bedingun

:% <iten, unter denen Achslasten

nen sind dem Bundesverband Deut-
scher Eisenbahnen (BDE) Koln,
angeschlossen, wahrend die restli-
chen grofleren Industrie- und
Werksbahnen durch die ebenfalls

Heif3guter). Es handelt sich dabei
im Tagesdurchschnitt um etwa
50 000 Wagen, davon auch ein An-
teil Privatwagen, die mit rund
50 000 Einheiten in den Park der

schluBbahnen* mit eigenen Be-
triebsmitteln und Betriebspersonal.
NE-Bahnen verlangern so den
Transportweg ,,Schiene” zu den ei-
gentlichen Quellen oder Zielen, also

len Transportleitung, Mainz.

Wolfgang Vaerst
Dr.-jur., Erster Prasident und
Vorsitzender des Vorstandes der

) ' rden
hnulﬂglebe_mlch we

o hEﬁ; und Entwicklung zu den
Fom_ chen Grundsatzfragen vorge-
e | ijektbemigh wer-

2 25 t zugelassen werden kon- im m BDE betreute Arbei In- B ei It sind Deutschen B
ommen; . herar- den Lade- und Umschlagstellen des VO reute eltsgemein DB eingestellt sind. eutschen Bundesbahn, Frank-
ist zu unu{fs“_cl;gi‘: gen die im Tﬂh,nﬂlof;;?:;flﬁnd de- Verkehrsaufkommens. schaft ,,Werks- und Industriebah- Die Fachorganisationen der nicht- furt.
it die Weﬁ“ﬁndlgun 4 beiteten Ergelznéii ~h der System- nen* reprasentiert werden. bundeseigenen Eisenbahnen be- Ludwig Wehner
. : m/h : : ; : : _ : s
Reisezuge blS : monf;ﬁ:;tﬁngen werden die or- Die volkswirtschaftliche Bedeu- treuen ihre Mitgliedsunternehmen Dipl.-Ing., Referent in der Haupt-

Wichtigstes Produktionsmittel fur

auch In Fragen wie Beschaffung
den Guterverkehr ist die in elner

Guterzuge auf 100 km/h, 1n tung dieser Bahnen spiegelt sich in ‘
nef ~ und Entwicklung neuer Schienen-

‘Gesamtsystem
das den jahrlichen Beforderungsleistun-

e Subsysteme festgelegt und

verwaltung der DB, Frankfurt.

n zur Anwendung gen wider. Mit durchschnittlich Anzahl von etwa 1500 E@nheiten fahrzeuge und stellen zusammen Ernst Weigert
hunge Ergebnisse im Hin- 1000 Millionen t beforderter Guiter - vprhandeng Diesellokomotive mit  mit den Fahrzeugherstellern und Dipl.-ing., Leiter der Abteilung
mchfer Realisierung zum davon 100 Millionen t bei den NE einem LElEtunngETE_l_Ch bis 1500 Zuhefgrer—Flrmen emheitlit_:he kon- Bahnstromversorgung in der
f dlem it des offentlichen Verkehrs - befor- kW. Neben der bewahrten hydro- struktive Anforderungen in Form Zentralen Transportleitung,
Fransportsy= ™ . o konkreten Pro- dert man etwa das Dreifache der mechanischen Leistungsubertra- von Typenempfehlungen und La- Mainz.
An hede“i‘;t man bei der Rad/ DB Citerverkehr. wahrend im gung wird mit 40 Prototypen auch  stenheften auf. Gunter Stier



