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zur Rationalisierung des Personenverkehrs
der Deutschen Bundesbahn

Von Bundesbahndirektor Dr. jur. Ferdinand Nie hsen, Kéln

1. R.avtion‘alisierung in Wirtschaft und Verkeht

sierungsfragen sind ganz allgemein, d. h. sowohl in der Privatwirtschaft
reich der offentlichen Dienste, hier vor allem in dem der aus-
gesprochenen Betriebsverwaltungen, aufs hchste aktuell. Die gleutsc}.xe Wirtschaft
als gewichtiger Kostentrager verlangt laufend mit Recht die ‘Rationalisierung
gerade der sffentlichen Triger des deutschen V‘er.ke}'xrs. Diese notwendige Ziel-
setzung, die allerdings die in der Vm:kehrspolink iiberfilligen Ordnungsmaf}-
nahmen keinesfalls ersetzen kann, wird von den angesprochenen Verkehrs-
trigern selbst in vollem Umfang .;merkannt'und mit allen "Kra'fter% angestrebt.
Sie hat in den letzten Jahren bereits beachtliche Erfolge werzielt. Die noch aus-
stehenden verkehrspolitischen L‘er}kungsmaﬁnahmen, in erster Linie diejenigen,
welche eine gerechtere Kostenverteilung unter den Verkehrstrigern und Verkehrs-
mitteln herbeifiihren miissen, werden die Grundlage fiir weitere erfolgreiche

Rationali
als auch im Bere

~ Rationalisierung schaffen,

II. Rationalisierung bei der Deutschen Bundesbahn

Dic Deutsche Bundesbahn (DB) hat seit langem die Notwendigkeit erkannt,
ihren gesamten Apparat zu rationalisieren, Die Feststellung ihrer schwierigen
Wirtschaftslage und die Erkenntnis, daf} es bei der gegebenen verkehrspolitischen
Lage in absehbarer Zeit unmoglich sein wird, die Einnahmen sowohl des Per-
sonen- als auch des Giiterverkehrs wesentlich zu steigern, zwingen schon seit
Jahren dic Leitung der DB, die Anstrengungen dahin zu konzentrieren, auf der
Ausgabenseite zu entscheidenden Kiirzungen zu kommen. Nachdem in diesen
Bemiihungen ecin gewisser Abschlufl oder wenigstens Abschnitt erreicht ist,
sumindest bei den Rationalisierungsmafinahmen, die ohne Investierung erheb:-
licher, bisher nicht verfiigbarer Fremdmittel méglich sind, kann mit Befriedigung
festgestellt werden, dafl die bisher aus eigenen Kriften eingeleitete und durch-
gefiihrte Rationalisierung die wesentlichste Hilfe darstellt, die der DB scit Beginn
des Wiederaufbaues nach Kriegsende zuteil geworden ist. Diese Selbsthilfe war
wirksamer als alle verkehrspolitischen und finanziellen Ordnungs- und Hilfsmaf3-
nahmen, die zu Gunsten des Unternehmens von auflen her getroffen wurden.
Dic Hauszeitschrift der Hauptverwaltung der DB, die ,Deutsche Bundesbahn*,
hat Ende 1954 eine Folge von Sonderheften herausgebracht, die den damaligen
Stand der Rationalisierung darstellen. In den Heften 18—24 sind die Sachgebiete
der Verwaltung, des Baudienstes, des Personaldienstes, des Maschinendienstes,
des Stoffdienstes, des Verkehrsdienstes und des Betriebsdienstes in zahlreichen
aufschluflreichen Einzelaufsiatzen behandelt. Die Arbeiten geben insgesamt einen
ausgezeichneten Ueberblick, wenn sie auch nicht erschépfend sein und viele
Einzelfragen iiberhaupt nicht erwihnen oder nur kurz andeuten kdnnen.

In dem Sonderheft ,,Verkehrsdienst” (Fleft 23, S.-1098 ff) stellt der damalige Leiter
der Verkehrsabteilung der Hauptverwaltung der DB (Dr. Pischel) fest, daf}
sowohl im Bereich des Giiterverkehrs wie des Personenverkehrs erhebliche Fort-
schritte erzielt worden sind. Im Bereich des Personenverkehrs und =tarifs seien
vor allem die Einfithrung der Riickfahrkarte, der Halb-Blankokarte und des
Zonentarifs, die Vereinfachung der Zuschlage fiir schnellfahrende Ziige und dic
Reform der Entfernungsbildung durch die Raumbegrenzung hervorzuheben.
Diese tarifarischen Mafinahmen erméglichten in Verbindung mit der verstirkten
Beschaffung von automatischen Fahrkartendruckern eine beachtenswerte Vers
einfachung des Abfertigungsdienstes, nicht zuletzt auch im Interesse der Reisen-
den, Weiterhin werden erwihnt die Einfithrung automatischer Gepickaufbe-
wahrung und die bahnseitige Abholung des Reisegepiacks in der Wohnung des
Kunden, die Vereinheitlichung der Zeitkarten fiic den Berufsverkehr und die
Verringerung der Wagenklassen von drei auf zwei.

In einem nachfolgenden Aufsatz (Heft 23, S.1109 ff) gibt der zustindige’ Per-
sonentarif- und sverkehrsreferent der HVB (Huber) unter dem Thema ,,Verein-
fachung des Tarifs und der Abfertigung im Personenverkehr* zunichst einen
Ueberblick iiber die Fortbildung des Eisenbahn-Personentarifs seit Kriegsende,
stellt die weiter vorgesehenen Mafinahmen zur Vereinfachung dieses Tarifs und
der zugehorigen Abfertigung dar und gibt abschlieffend einen Ueberblick iiber
sich zusitzlich abzeichnende Mdglichkeiten der Rationalisierung in diesem Bereich.
Hierbei behandelt er insbesondere die fiir den Sommerfahrplan 1956 vorgesehene
Verringerung der Zahl der Wagenklassen in den Reiseziigen, die Arbeiten fiir den
cinheitlichen Tarif im internationalen Personen- und Gepickverkehr und die
Schaffung einheitlicher Zeitkarten fiir den Berufsverkehr.

L. Einzelfragen der Rationalisierung im Personenverkehr
Es ist auch im Rahmen dieses Aufsatzes wegen des ‘auflerordentlich umfang-
reichen und vielschichtigen Themas nicht méglich, mit einer vollstindigen Dar=
stellung oder auch nur Aufzihlung der einschligigen Einzelprobleme aufzuwarten,
Der Verfasser beschrinkt sich daher auf die Erorterung einiger weniger, besonders
wichtiger und interessanter Spezialfragen. Diese sind im Schrifttum entweder noch
nicht ausfithrlicher behandelt worden oder konnten, soweit dies geschehen ist,
inzwischen entscheidend weiterentwickelt werden.
Demgemif soll in diesem Zusammenhang nur auf die Fragen eingegangen werden,
1. ob, ggf. wann und in welchem Umfange dic Bahnsteigsperren bei der DB
beseitigt werden sollen, ’
2. ob und inwieweit durch erweiterten Einsatz von Schalterdruckern der Dienst
" in den Fahrkartenausgaben der DB rationalisiert werden kann,
3, wie das in Vorbereitung befindliche neue Platzkartenverfahren der DB aus:
sehen, vor allem ob und welche Rationalisierungsgewinne es bringen soll.
zu 1. : Aufhebung der Bahnsteigsperren?
Die Frage, ob die DB dem Beispiel anderer Linder (insbesondere Schweiz und
Oesterreich) folgend, ihre Bahnsteigsperren teilweise oder ganz aufheben soll,
ist in den letzten Jahren wiederholt nicht nur in 'der Fachpresse, sondern auch
in der breiteren Oeffentlichkeit erdrtert worden, Auch politische Stellen haben
sich mit diesem.Problem beschiftigt und entsprechende Forderungen angemeldet.
Der Verfasser hat in der , Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft'* 1951, Heft 3/4,
Seite 139 ff, aus dem umfangreichen Komplex-von Teilfragen die wichtigsten
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Auswirkungen der geforderten Regelung auf die kundendienstlichen Belange der
DB, auf jhre Einnahmengestaltung, auf dic Personalwirtschaft sowie den Tarif-
und Abfertigungsdienst dargestellt. Er ist schon damals zu der Ansicht gelangt,
dafl dic Abschaffung der Bahnsteigsperren der DB zwar auf weite Sicht zur
Vereinfachung der Abfertigung wiinschenswert sei; sie sei aber vom kunden-
dienstlichen Standpunkt aus nicht dringlich und bringe durch Einnabhmeausfille
und vor allem durch zusitzlichen personcllen Aufwand der DB cine erhebliche
Mehrbelastung; ‘die Neuordnung sollte daher nur bei einer z. Zt. noch unabseh-
baren ‘Verbesserung der Finanzlage der DB in Erwigung ‘gezogen werden; es
miifiten also hierfiir entsprechende Zuschiisse verfiigbar gemacht werden; die
Unmstellung konnte dann zweckmiBigerweise etwa anstelle einer sonst fiir den
Personenverkehr filligen Tarifermifligung durchgefiihrt werden; die Aufhebung
der Sperren konnte in jedem Falle erst angeordnet werden, nachdem das zusitz-
liche, insbesondere im Zugbegleitdienst erforderliche Personal verfiigbar gemacht
und ausgebildet wire; die Neuordnung miifite moglichst auch solange zuriick-
gestellt werden, bis die Arbeiten zur organischen Tarifreform im wesentlichen
zum Abschlufl gebracht wiren; dementsprechend kdnnte dann auch ein verein-
fachtes Abfertigungsverfahren ausgebildet werden; bei der anlaufenden Erneue-
rung des Wagenparks sollte zur Verminderung des Zugbegleitpersonals auf
Durchgangswagen "Wert gelegt werden; im iibrigen miifiten bei'der Entscheidung
die im Ausland gemachten Erfahrungen griindlichst ausgeschdpft werden.

Spiter hat noch Dr, Kuntzemiiller (,,Die Bahnsteigsperre” im Jahresbuch des
Eisenbahnwesens 1954 S, 147ff) das Fiir und Wider in den bisherigen Erdrte-
rungen gegeniibergestellt, ohne allerdings zu cinemn konkreten Vorschlag iiber die
weitere Behandlung zu gelangen. '

Dr, Staks (Internationales Archiv fiir Eisenbahnwesen 1954 Nr. 6) hat unter
Verwertung neuerer Erhebungen ebenfalls eingehend zum Thema Stellung ge-
nommen, .

Die Hauptverwaltung der DB hat im Rahmen ihrer \Bestrebungen, einerseits
durch eine Verstirkung der kundendienstlichen Bemiihungen Reiseerleichterun-
gen zu bieten, auf der anderen Seite aber auch den Gesamtbetrieb in ciner kach-
dienlichen Weise zu rationalisieren, im Februar 1954 einen Arbeitskreis mit der
Priifung aller im Zusammenhang mit der eventuellen Aufhebung der Bahnsteig-
sperren stehenden Fragen beauftragt. Sie hat dariiber hinaus am 1, 5, 1954 im Bezirk
des Verkehrsamtes Rosenheim einen umfassenden praktischen Versuch durch-
fithren lassen. Dieser ist bis August 1954 einschlieflich uneingeschrinkt gelaufen
und seit 1.9.1954 mit gewissen tarifarischen Modifikationen (z.B. Abstemplung
der Sechserkarten vor Fahrtantritt, eintigige statt viertigige Giiltigkeit bestimm-
ter Fahrkarten) noch kurze Zeit fortgefithrt worden.

Der Arbeitskreis (Leiter: Dr. Staks) hat inzwischen eine eingehende Studie vor-
gelegt, die auch die Auswertung des Rosenheimer Versuchs enthilt.

Die Untersuchungsergebnisse haben die Stellungsnahme des Verfassers (vgl. die
oben bereits angegebene ,,Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft® 1951, S. 139 ff) in
allen grundsitzlichen Fragen bestitigt. Nach den abschlieSenden Feststellungen
.der DB kann die allgemeine Beseitigung der Bahnsteigsperren noch nicht
in Betracht gezogen werden. Sowohl die durch den Arbeitskreis vorgenommene
theoretische Priifung wie auch die durch ihn durchgefiihrte Befragung -aller
Bundesbahndirektionen, das Studium des Problems in den Nachbarlindern -
Schweiz und Oesterreich, ferner auch die aus dem Rosenheimer Versuch gewon-

.
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" Bahnsteigsperren in ge

nenen praktischen Erkenntnisse haben bestitigt, daf} die Bescitigung aller Bahr};
steigsperren eine Vermehrung des Zugbegleitpersonals sowohl im Regeldienst wie
auch in der Form von Priiftrupps zur Folge haben miifite. Die Vermehrung des
Zugbegleitpersonals wiirde in den ersten Jahren, d.h. solange die z. Zt. im Bahn-
hofsschaffnerdienst eingesetzten Bediensteten — die groftenteils anderweitig nicht
verwendbar sind — den Personalhaushalt der DB noch belasten, betrichtliche
zusitzliche Aufwendungen verursachen. Deren Uebernahme kéonnte bei c.i‘er (3161'5
zeitigen Finanzlage der DB schon deshalb nicht vertreten werden, weil diese
Kosten in der zu erwartenden Gréflenordnung in keinem angemessenen Verhiltnis
zu dem aus der allgemeinen Beseitigung der Sperren jerhofften -;Werbeerfqlg
stehen werden. Dariiber hinaus hat der Rosenheimer Versuch ergeben, daf§ Ein-
nahmeausfalle aus Schwarzfahrten sowie aus miSbriuchlicher, insbesondere fnehr;
facher Benutzung von Fahrausweisen in betrichtlichem Umfang eintreten wiirden,
wenn dic Bahnsteigsperren allgemein aufgelassen wiirden.

Dabei wird allerdings im Prinzip anerkannt, dafl sich aus der Aufh‘ebl.mg von
eigneten Fillen positive Momente im .Smn.e des
Kundendienstes ergeben kionnen. Demgemifl sind die B}mdesba_hnduektmogen
beauftragt worden, innerhalb ihres Bezirks zu priifen, wo die praktischen Bediirf
nisse und Méglichkeiten eine Lockerung der Sperrenkontrolle zulassen, ohne dafl
zusitzlicher Personalbedarf im Zugbegleitdienst eintritt und mit Einnahmeaus-
fillen und Fahrgeldhinterziechungen iiber das bishserige.Maf.S hinaus ‘gerechnet
werden mufl, Demgemif sind von dllen Bundesbahndirektionen des Bundes-
gebiets Priifungen eingeleitet worden, ob iiber den.sc}‘lon Plshrer iiblichen Umfaqg
hinaus die Beseitigung der Sperren auf einzelnen Behnhofen en'twreder allgemein
oder zu einzelnen Tageszeiten durchgefithrt werden kann Die Sperren "souen
demgemiB aufgehoben werden, wo und sobald eine ‘elmgermaﬁ‘ep vollstindige
Kontrolle und Entwertung der Fahrausweise und deren Abnahme im Zugg, :a{ch
und gerade im Nahverkehr mdglich ist. In diesem Sinne werden alle wirklich
echten Rationalisierungsmoglichkeiten ausgeschopft werden. Diese Maﬁna.hmen
bedeuten zweifellos nur einen ersten Anfang. Von den Erfahrungen, die hieraus
zu gewinnen sein werden, wird es abhingen, wélche Wege weiter beschritten
werden kénnen und mit welchen Zeitmafien bei der weiteren Entwicklung zu

rechnen ist, -

Die Bahnsteigsperren im BD:Bezirk Koln o o
Fiir den Bezirk der BD Kéln konnten die Ergebni.ss:e ‘der ¢1nsch1ag1gep Ueber-
priiffungen bereits zusammengetragen werden. Die danach notwendigen und

zweckmifligen Mafinahmen wurden inzwischen zum grofiten Teil auch schon

durchgefiihrt oder stehen vor dem Abschiul. Es ergibt sich folgendes Bild:

Der Kéolner Bezirk hat nach dem Stande vom 1. 1.1956 insgesamt 350 dv'em Per-
sonenverkehr dienende Bahnhofe, Haltepunkte und Haltestellen. Davon liegen an

'Hauptbahnen
a) ohne Bahnsteigsperren , 9
(davon unbesetzt 8)
b) mit Bahnsteigsperren 162
Nebenbahnen '
"a) ohne Bahnsteigsperren : ©101
(davon unbesetzt 44)
b) mit.Bahnsteigsperren 78
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Bei der Durchpriifung wurden alle Méglichkeiten einbezogen, auch ohne véllige
Beseitigung der Sperren zu Vereinfachungen und Einsparungen zu gelangen. Die
in den letzten 3 Jahren getroffenen Mafinahmen gliedern sich demgemaf} in

a) die Aufhebung von Sperren
auf Nebenbahnen bei 7 Stellen

b) die Zuriickziehung des gesamten Personals von der
Dienststelle (Umwandlung in unbesetzte Haltepunkte)

auf Hauptbahnen bei 6 Stellen
auf Nebenbahnen bei 7 Stellen
¢) die Zusammenlegung des Sperrendienstes mit dem
Fahrkartendienst

auf Haupt und Nebenbahnen bei 25 Stellen

Dariiberhinaus wurden bei einzelnen Stellen unter Beibehaltung der Sperren der
Fortfall der Nachtschichtbesetzung (Uebernahme der Aufgaben durch anderes
ortliches Personal) oder die Zuriickziehung von einzelnen stindigen Kriften
(Wahrnehmung dieses Dienstes durch das Zugbegleitpersonal der auf dem Bahn-
hof haltenden Ziige) verfiigt.

Bei allen Mafinahmen wurde von Fall zu Fall das beteiligte Zugbegleitpersonal
friihzeitig verstindigt und zu crhéhter Wachsamkeit angehalten. Weiter wurden
die Zugrevisoren und die Priiftrupps zunichst verstirkt angesetzt, um Fahrgeld-
hinterzichungen von vornherein niederzuhalten. Nennenswerte Unregelmifig-
keiten zum Nachteile der DB haben sich demgemif auch nicht ergeben. Auch sind
Beschwerden der Reisenden iiber eine verschlechterte Abfertigung nicht auf-
getreten, ’

Tarifarische und abfertigungsdienstliche Anordnungen auflergew&hnlicher Art
brauchten nicht getroffen zu werden. Wiohl werden seither auf 3 Strecken ohne
Sperren, bei denen die Haltestellen eng beieinander liegen, die Fahrtausiweise
-sofort bei der Ausgabe gelocht, Auflerdem wurde auf 2 dieser Strecken die Giil-
tigkeit der Fahrtausweise fiir einfache Fahrt nach Zielbahnhéfen dieser Strecken
auf einen Tag begrenzt. Anfangs festgestellte Versuche zur Mehrfachbenutzung
von Fahrkarten sind hierauf fast ginzlich zuriickgegangen.

Bei einem Bahnhof konnte wegen des iiberaus starken Berufsverkehrs an Wochen-
tagen die Besetzung der, Sperren nur fiir Sonn~ und Feiertage aufgehoben werden.
Die Zusammenlegung von Sperrens und Fahrkartenausgabedienst wurde je nach
dem Verkehrsaufkommen teils véllig, teils nur fiir bestimmte Zeit angeordnet.
Weitere 4 vorgelegene Zusammenlegungen hingen noch von der Fertigstellung
kleinerer Umbauten ab. Die zugehdrigen Baukosten sind im Verhiltnis zu den
einzusparenden Personalkosten allgemein sehr gering,

Bei der derzeitigen Verkehrsz, Tarif- und Abfertigungslage und Besetzung der
Reiseziige mit Begleitpersonal lifit sich im Sperrendienst des Kolner Bezirks
eine weitere Rationalisierung nicht durchfiihren.

Immerhin wird die gesamte Aktion, sobald sie auch in den Bezirken der anderen
Bundesbahndirektionen durchgefiihrt ist, der DB einen nicht unbeachtlichen -
Gewinn bringen. So meldet die Bundesbahndirektion Wuppertal eine jihrliche
Personalersparnis seit 1953 von fast 23 K§pfen. Dieser Bezirk hat heute iiber-
haupt nur noch wenig mehr als ¥; aller fiir den Personenverkehr eingerichteten
Stellen stindig abgesperrt, nimlich 169 von insgesamt 465 Stellen.
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zu 2. : Einsatz der Schalterdrucker bei der DB

In der ,,Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft® 1952, S.é1ff hat der Verfasser

neben anderen Fahrkartenproblemen der DB bereits eingehend den damaligen

Stand des FEinsatzes von Schalterdruckern als eines wichtigen Mittels fiir dic

Mechanisierung und Rationalisierung des Fahrkartenverkaufs behandelt, Heute

sind — darin liegt eine bemerkenswerte Steigerung — insgesamt 1567 (1 400)

Schalterdrucker eingesetzt; nach Systemen entfallen auf AEG mit 1370 (1200),

auf Pautze mit 166 (130) und auf Siemens mit 31 (40) Stiick (Die fritheren Zahlen

sind in Klammern vermerkt). Die Drucker sind vorwiegend bei grofieren Abfer-
tigungsstellen konzentriert, Von den 6500 Fahrkartenausgaben der DB sind

demgemifd nur 760 (= 1295) mit Schalterdruckern ausgestattet. .

Aus diesen Druckern wurden 1953 rund 137 Millionen Fahrkarten verkauft. Das

sind 379 der etwa 350 Millionen Fahrkarten, die von insgesamt 466 Millionen,

ausgegebenen Fahrkarten fiir den Schalterdruck iiberhaupt in Frage kamen (aus-
geschlossen wurden dabei z. B.die Netzs und Bezirkskarten, die Sechserkarten,
die Zugfiihrerkarten, die aus Schalterdruckern nicht ausgegeben werden kénnen).

Danach ist also erst eine Teilmechanisierung dieses wichtigen Arbeitsbereiches

bei der DB gegeben, die sogar geringer ist, als selbst mancher Fachmann vor

Ermittlung der genauen Zahlen angenommen hatte. :

Um eine Grundlage fiir ihre Entschliisse bei der weiteren Mechanisierung des

Schalterverkaufs zu gewinnen, hat die Hauptverwaltung der DB im Mirz 1954

einen Arbeitskreis eingesetzt und ihm die Aufgabe gestellt, die Grenzen des wirt-

schaftlichen Einsatzes von Schalterdruckern zu ermitteln. Dieser Arbeitskreis,

dem auch der Verfasser angehdrte (Leiter: Dr. Preiser), hat im November 1955

seinen Abschluflbericht vorgelegt. Einer ausfiihrlichen Verdffentlichung des

umfangreichen und interessanten Materials durch den Leiter des Arbeitskreises,
die wohl demnichst erfolgen wird, soll hier nicht vorgegriffen werden. Sie wird
nicht nur die Lage beim Schalterdruck im Bereich der DB behandeln, sondern
auch die wichtigen Schalterdrucker der benachbarten Auslandsbahnen einbe-

ziehen, Hier mag nur kurz angedeutet werden, - .

a) da} die Wirtschaftlichkeit des bisherigen Einsatzes von Schalterdruckern bei
der DB eindeutig bestitigt werden konnte;

b) dal dariiber hinaus ziemlich sichere Grenzwerte fiir den weiteren wirtschaft-
lichen Einsatz der bisher bei der DB eingefiihrten Schalterdrucker gefunden
werden konnten; ‘

¢) daf ein entscheidender Vorsprung einem der beiden hauptsichlich verwendeten
Systeme AEG und Pautze, vor allem hinsichtlich der Kassensicherheit und der
Wirtschaftlichkeit, nicht zuerkannt werden konnte;

d) daf} nur noch ein beschrinkter Bedarf bei den bisher eingesetzten Typen, vor
allem den sog. Grofidruckern, wegen ihrer hohen Kosten in Frage kommen
kann;

e) daBl eine Vollmechanisierung des Schalterdrucks bei der DB, d.h. die Einbes
ziehung der bisher noch nicht mit Schalterdruckern ausgeriisteten zahlreichen
mittleren und kleineren Abfertigungsstellen, nur in Betracht gezogen werden
kann, wenn ein wesentlich billigerer Druckapparat neuentwickelt und ver:
fiigbar gemacht wird. ,

Gerade zu dem letzten Punkte konnte nach Abschlufl der  Arbeiten des Arbeits-

kreises ein erfreulicher Fortschritt erzielt werden. Die von Dr. Schmitz (vgl. den

Hinweis des Verfassers in der ,,Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft” 1952, S. 73/74)

schon seit Jahren angestellten Ueberlegungen, zu einem wesentlich vereinfachten
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und damit entsprechend verbilligten Schalterdrucker zu gelangen, haben in-
zwischen konkrete Formen angenommen. Die zugehdrigen Entwiirfe sind zur
urheberrechtlichen Sicherung eingereicht und auch schon im dienstlichen Bereich
den geschiftsfithrenden Stellen iiberwiesen worden, um auf ihre praktische Ver-
wendbarkeit iiberpriift zu werden. Das Ergebnis dieser Priifung kann allerdings
- noch nicht mitgeteilt werden. Fiir die Ausriistung der bisher noch nicht mechani-
sierten 5740 Fahrkartenausgaben der DB mit Schalterdruckern sind immerhin nicht
ungiinstige Perspektiven gegeben. Wenn die Hoffnung hinsichtlich der Preis-
gestaltung bei dem neuen Drucker annihernd in Erfiillung geht, liegt ein realisier=
barer Bedarf fiir eine Stiickzahl von Druckern vor, die die Zahl der auszuriistenden
Stellen sogar noch fiihlbar iibersteigen kann.

Die ,Satellierung* beim Schalterdruck

Das Ausland hat unterdessen einen interessanten Beitrag fiir die rationelle Aus-
nutzung der bereits vorhandenen Schalterdrucker geliefért, Nach der Nieder-
schrift der Tagung des 3. Ausschusses des Internationalen Eisenbahnverbandes
in Amsterdam vom 3,/4. Juni 1955 haben die Belgischen Bahnen weniger wichtige
Bahnhofe, das sind die, die nicht mehr als 2000 Fahrkarten im Monat verkaufen,
nicht mit Schalterdruckern ausgeriistet. ,,Diese Bahnhofe” — so heiflt es in der
Niederschrift — , genannt ,Satellitenbahnhéfe’, erhalten cinen Fahrkartenbestand,
der leicht iiber dem hochsten Monatsbedarf des Jahres liegt. Dieser Bestand wird
jeden Monat nach ,Standardmethode’ durch einen mit Schalterdruckern aus-
geriisteten Nachbarbahnhof, sogenannten ,gare centre’, wieder aufgefiillt. Durch
diese Satellierung war es mdglich, die fiir eine integrale Mechanisierung des Fahr-
kartenverkaufs erforderliche Anzahl an Schalterdruckern merklich herunter-
zudriicken, Es  wurden ausgezeichnete Resultate erzielt. Die vollstindige Aus-
riistung des Streckennetzes der SNCB umfafit 514 Schalterdrucker, die auf 234
,gares centres' verteilt sind, die ihrerseits 1155 Satellitenbahnhéfe versorgen. Die
Fahrkartendruckerei, die die Fahrkarten fiir den Binnenverkehr herstellte, ist
aufgehoben worden. Nach einer genau aufgestellten Bilanz ergibt sich eine jihr-
liche Ersparnis von rund 8 Millionen bfrs, abgesehen von den sonstigen, nicht
erfallbaren Vorteilen®. '

Wenn man dabei bedenkt, dafl die SNCB als Schalterdrucker bisher ganz iiber-
wiegend den sog. Ormegraphen (auch ,,Schuster“-Drucker genannt) einsetzte,
der in eigenen Werkstitten gebaut wird und nur etwa um 2000,— DM kosten soll,
© so miiflte bei einer Uebertragung der belgischen Erfahrungen auf die Verhiltnisse
der DB mit der ,Satellisation” noch ein erheblich gréfierer Rationalisierungs-
erfolg zu erzielen sein; denn ‘die von der DB verwendeten Grofidrucker der
Systeme AEG und Pautze kosten bei einer durchschnittlichen Ausriistung rund

24000,— DM und auch die bisher entwickelten sog. Kleindrucker liegen noch -

bei Preisen zwischen 10 000,— und 12 000,— DM.

Die BD Koln bereitet im iibrigen z. Z. praktische Versuche mit einer Satellierung
an mehreren Stellen ihres Bezirkes vor.

Zu 3.: Ein neues Platzkartenverfahren der DB

Platzkarten haben bisher.im Personenverkehr der DB keine besonders gewichtige
Rolle gespielt. Schon bei der fritheren Deutschen Reichsbahn waren die Umsiitze
an Platzkarten im Verhiltnis zu den Zahlen der wverkauften Fahrkarten, selbst
wenn man nur die des Fernverkehrs in Vergleich setzt, recht gering. Es waren
relativ kleine Kreise von Reisendén, die mit einer gewissen Regelmiafligkeit Platz-
karten kauften. Einmal gehérten hierzu die , gepflegten” Reisenden, die es sich

. . o,
' . . .
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stindig leisten konnten, die ,volle Bedienung" mit Platzkarten, Gepickaufgabe,
Versicherung, Gepicktriger, Speisewagen und allen sonstigen die Reise erleich-
ternden, wenn auch verteuernden Nebenleistungen in Anspruch zu nehmen.
Daneben nahm ein gréflerer Kreis von erfahrenen Reisenden Platzkarten dann,
wenn trotz des groflen Wagenangebotes wihrend der Verkehrsspitzen, vor allem
im Urlaubs: und Festtagsverkehr, sonst ein Sitzplatz auch dem Fernreisenden
nicht mit Sicherheit gewihrleistet werden konnte, '

Die Entwicklung beim Flugzeug und Fernreisebus verlief von Anfang an anders.
Die dort nur verfiigbare geringe Platzzahl erméglichte es nicht, Flugs und Fahr-
karten allgemein fiir bestimmte Reisestrecken zu verkaufen, sondern erzwang
von vornherein die feste Bindung von Flugz oder Fahrkarte an einen bestimmten
Termin und den Platz in einem bestimmten Fahrzeug. Die Eisenbahnen blieben,
solange geniigende Wagen- und damit Platzreserven vorhanden waren, bewuf}t
bei dem Verfahren, es dem Reisenden auch nach Erwerb seiner Fahrkarte frei-
zustellen, an welchem Tage und mit welchem Zuge er reisen, ob er unterwegs
nochmals, u. U. sogar mehrmals unterbrechen wollte. Ein gewisser Hundertsatz
von Reisenden wird auch in Zukunft auf diese weitgehende Freiziigigkeit nicht
verzichten kénnen oder wollen und scheidet damit auch” weiterhin grundsitzlich

_fiir den Erwerb von Platzkarten aus. Fiir diese Reisenden mufy daher auch stets -

ein ' geniigendes Kontingent von Plitzen aus dem Platzkartenverkauf aus-
genommen bleiben. :

Der starken Verminderung des Personenwagenparks der DB durch Kriegs- und

- Nachkriegsfolgen und der dadurch bei allen Verkehrsspitzen bedingten Platznot

kann durch vermehrten Fahrzeugeinsatz ‘erst nach und nach entscheidend ab-
geholfen werden, weil derzeit die Mittel fiir umfangreichere Wagenbauprogramme
noch fehlen. Fiir die Uebergangszeit, die leider eine Reihe von Jahren dauern
wird, mufl daher anderweitig, insbesondere durch organisatorische Mafinahmen,
geholfen werden. y '
Durch Aenderung /der Tarifz \und Abfertigungsbedingungen wurde {zum
1. Mai 1953 bereits eine teilweise Verbesserung und Vereinfachung des Platz-
kartenverfahrens der DB erreicht: die unterschiedlichen Platzkartenpreise fiir
die verschiedenen Wagenklassen (fiir 1. und 2. Klasse 1,50 DM und fiir 3. Klasse
0,75 DM) wurden auf den Einheitssatz von 1,— DM gebracht; Nebenkosten fiir
Fernsprecher, Porto usw, werden seither nicht mehr zusitzlich erhoben. Platz-
karten konnen jetzt bei jedem Bahnhof und Reisebiiro fiir die vorgesehenen
Strecken bestellt werden. Die Bestellung kann bereits 30 Tage vor dem Reisetage
aufgegeben werden. Sie ist auch nicht mehr zwingend mit der Lsung der Fahr-.
karte gekoppelt. :

Secitdem ist, obwohl sich von 1951 auf 1952'eine stark fallende Tendenz beim Platz-
kartenumsatz bemerkbar gemacht hatte, eine fiihlbare Belebung eingetreten,
Wihrend im Bezirk der BD Kéln

1951 fiir 10790 DM Platzkarten
1952 , 4548 DM y
1953 : ,, 12985 DM »
1954 . : ,, 47103 DM "
verkauft wurden, betrug der Umsatz o
1955 im 1. Drittel 18512 DM .. :
1955 im 2. Drittel - 42034 DM ; zus. 74984 DM
1955 im 3. Drittel 14438 DM ‘
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Geblieben sind aber auch nach der Neuregelung von 1953 wesentliche Schon-
heitsfehler und Mingel des Verfahrens: Platzkarten kénnen nur fiir den Abgangs-
bahnhof und ihm nahegelegene Zusteigebahnhéfe fiir die in das Verfahren ein-
bezogene Ziige ausgegeben werden; die auf Unterwegsbahnhofen zusteigenden
Reisenden bleiben daher unberiicksichtigt. Die bisherige Markierung der Platz-
belegung in den Ziigen ist auch unvollkommen; die iiber den Plitzen an den
Gepicktrigern angehingten Papierstreifen mit den notwendigen Angaben iiber
die Platzbelegung werden bei starkem Andrang oft von riicksichtslosen Reisenden
_eigenmichtig entfernt; hinterher ist dann die Freimachung der Plitze fiir die Platz-
karteninhaber durch das Zugbegleitpersonal meist unangenchm, mitunter un-

durchfithrbar.,

Ein Arbeitskreis entwickelt fiir die DB ein neues Verfahren

Die Hauptverwaltung der DB strebt baldige grundlegende Verbesserungen des
bisherigen Platzkartenverfahrens an. Im November 1954 hat sie einen Arbeitss
kreis unter Leitung des Verfassers beauftragt, cin neues'Verfahren auszuarbeiten,
auch Vorschlige fiir eine Verbesserung des jetzt giiltigen Verfahrens vorzulegen.
Dieser Arbeitskreis umfafit Spezialisten des Verkehrss, insbesondere des Tarif-
und Abfertigungsdienstes, des Fahrplan: und Zugbildungsdienstes, des Fern-
meldedienstes, des Wagenbaues und der Biirotechnik. Er hat, weil jetzt eine
Losung auf lange Sicht gefunden werden muf}, seine Untersuchungen in grofier
~ Breite angelegt und auch die Erfahrungen wichtiger Auslandsverwaltungen (u. a.
der SNCF und mehrerer USA-Bahnen) einbezogen. Er will nicht nur eine grund-
legende Verbesserung des Platzkartenverfahrens vom kundendienstlichen Stand:
punkt im Sinne der Schaffung eines hochwertigen ,,service” fiir die Reisenden
erzielen, sondern auch die hervorragende. Eignung dieses Instrumentes zur
. Steuerung des Platzangebotes in den Reiseziigen zur Wirksamkeit bringen. Die
SNCEF erblickt bezeichnenderweise sogar in der Mdglichkeit zur Anpassung der
Zugbildung an das Verkehrsangebot den Hauptvorteil des Platzkartenverkaufs.
Das Platzangebot kann nidmlich mnicht an Hand des Fahrkartenverkaufs dem
wirklichen Bediicfnis sicher angepafit werden, weil es den Reisenden bekanntlich
freisteht, sich erst nach Lsung der Fahrkarten fiir Reisctag und -Zug zu ent-
‘scheiden. Die vielen von den Bahnen laufend oder aus besonderen Anlissen vors
genommenen Reisestromzihlungen liefern die Ergebnisse auch stets post festum.
Diese Ergebnisse geben dann zwar brauchbare Unterlagen fiir ‘dic Schitzung
kommender Bedarfsfille. Der Abgangsbahnhof erkennt den Umfang des genauen
Platzbedarfes aber regelmiBig mit Sicherheit erst, wenn die Reisenden bereits
auf dem Bahnsteig stehen. Dann ist es fiir die Regulierung der Zugstirken durch
Verstirkung oder Schwichung der Zugparks oft schon zu spit. Auch Vors
oder Nachziige konnen dann nur mehr schwer oder nur mit beschrinktem Erfolg
cingesetzt werden, Falls daher kiinftig ein wesentlich verbessertes ;Platzkarten-
verfahren entwickelt werden kann und demgemifl die Reisenden in stirkerem
Umfange als zur Zeit Platzkarten 18sen werden, wird auch die DB leichter dis-
ponieren kénnen, Auch kénnen die Reisenden schon bei der Lésung von Fahr-
und Platzkarten an Hand der vorliegenden Laufkarten von tvornherein auf
weniger belegte Reisetage, Strecken und Ziige hingewiesen und abgeleitet werden.
Das ist fiir DB und Reisende bei dem noch lange anhaltenden Mangel an Reise-
zugwagen im Spitzenverkehr von auflerordentlichem Wert. Auch fiir spiter wird
das verbesserte Verfahren mit dazu beitragen kdnnen, allgemein die Wagen-
reserven kleiner zu halten, Die augenblicklichen Vorarbeiten kénnen daher, wenn
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sie einigermaflen gelingen, der DB in mehrfacher Hinsicht einen beachtlichen
Rationalisierungsgewinn bei der Bewirtschaftung der Reisezugwagen bringen.

Der Arbeitskreis hat sich nach griindlicher Durcharbeitung der umfangreichen
Materie vorgenommen, mit dem neuen Verfahren vor allem folgende Einzelziele
zu erreichen:

a) den Fernreisenden kiinftig, sofern sie es nicht vorziehen, hinsichtlich Reise-
tag, Reisestrecke und Zug auch nach Losung der Fahrkarte vollig freiziigig
zu bleiben, von jedem Bahnhof aus den gewiinschten Sitzplatz bei recht-
zeitiger Bestellung sicherzustellen; ‘

b) den Reisenden ohne Platzkarten dennoch in jedem Zuge ein geniigendes Platz-
angebot zu erhalten; .

¢) jeden Platz, der in das Platzkartenverfahren einbezogen wird, moglichst mehr-
fach hintereinander zu verkaufen, sofern er von dem zuerst belegenden Reisen-
den nicht fiir den ganzen Zuglauf in Anspruch genommen wird;

d) die Platzmarkierung gegen miibriuchliche Entfernung weitgehend zu sichern;
¢) mit dem verbesserten Verfahren méglichst bald zu beginnen.

Inzwischen hat der Arbeitskreis die wichtigsten Einzelheiten des neuen Platz-
kartenverfahrens entwickelt und hierzu auch die grundsitzliche Billigung der
Hauptverwaltung der DB bereits erhalten. Es ist im wesenilichen mit folgender
Regelung zu rechnen: ‘ '

a) Das bisherige (sog. ,alte Verfahren) bleibt, wenn auch mit gewissen Vers
besserungen, zunichst erhalten, Es umfafte ‘nach dem Sommerfahrplan 1955
insgesamt 323 und nach dem Winterfahrplan 1955/56 im ganzen 284 Ziige und
Kurswagen. Ein Teil dieser Ziige wird mit in das ,neue” Verfahren iiber-
nommen {vgl. nachfolgend zu b) ). : i

b) In das ,neue” Platzkartenverfahren der DB werden vorerst samtliche inner:
deutschen F» und die D+Ziige des LS-Netzes (z. Z. zusammen 110 Ziige) <in-
bezogen. In diesem Umfange kénnen Platzkarten fiir jede beliebige Teilstrecke
des Zuglaufes, beginnend bei jedem Unterwegsbahnhof, ausgegeben werden.
Fiir jeden Platz kénnen nacheinander bis zu 3 'Platzkarten je Zuglauf ver-
kauft werden.

¢) Alle in den einbezogenen Ziigen laufenden Wagen — es werden moglichst
einheitliche Typen hierfiir eingesetzt — erhalten eine neue Nummerung ihrer
- Plitze. Fiir Rauchers und Nichtraucherplitze, die ohnehin kiinftig fest ein-
geteilt und bezeichnet werden, werden bestinmte gleichbleibende Nummern-
reihen zugewiesen, Dije Abteile erhalten in jedem Wagen fortlaufende
Nummern. In jedem Wagen werden die 6 mittleren Abteile fiir Platzkarten
vorgesehen, Die Plitze eines jeden Abteils werden von 1 bis 6 bzw. 1 bis 8
numeriert, und zwar an der Abteiltiir links beginnend und im Zick-Zack
springend, damit nach internationalem Brauch die ungeraden Nummern in
Fahrtrichtung und die geraden gegeniiber liegen. In jedem Abteil werden
grundsitzlich nur die Plitze 1 bis 6 zum Platzkartenverkauf vorgeschen. Dic
in der 3. Klasse — demnichst 2. Klasse — vorhandenen Plitze Nr. (7) und (8)
werden nur dann mit Platzkarten belegt, wenn es auf Wunsch einer Gruppe
von Reisenden fiir die gemeinsame Unterbringung nétig ist. Das Nummern:
bild hat also von der Tiire aus folgendes Gesicht:



30 : / " Tferdinand Nielisen

1. Klasse 2 Klasse

(Fenster) (Fenster)

5 . 6 5 6
¢ -4

3 4 3 ©

1 2 1 2

(Tir) (Tiir)

Die weniger beliebten Mittelplitze (3 und 4) in der 2. Klasse werden dadurch
begiinstigt, dafl man sie gegeneinander versetzt. Die Nummern werden auflers
dem insofern verinderlich gestaltet, dafl man jederzeit leicht die geraden in
die gegeniiberliegenden ungeraden Nummern und umgekehrt verwandeln
kann, so daf8 auch beim Wenden des Zuges im Kopfbahnhof bei Bedaif die

ungeraden Nummern in Fahrtrichtung nach vorne eingestellt werden kénnen,

d) Die Platzreservierungszettel werden in verschlossenen Rihmchen, und zwar
entweder iiber den Plitzen oder an einem Gangfenster angebracht. Die ein-
geschobenen Zettel, die nur durch das Eisenbahnpersonal entnommen werden

" kdnnen, kénnen Angaben fiir 3 belegte Teilstrecken aufnehmen.

e) Es wird" ein zusitzliches, hochleistungsfihiges Fernmeldenetz mit Fern-
schreibern, vor allem zwischen den laufkartenfiihrenden Stellen (im ganzen 9)
und den Abgangsbahnhéfen der einbezogenen Ziige, geschaffen, damit Platz-
belegungen noch bis kurz vor Abgang der Ziige durchgefiihrt werden kénnen.

f) Die cinschligigen Abfertigungs- und Abrechnungsvorschriften werden wesent-
lich verbessert und gleichzeitig vereinfacht, um das neue Verfahren auch bei
der erwarteten verstirkten Inanspruchnahme mit geringem Aufwand betreiben
zu kénnen.

g) Das neue Verfahren wird zum Oktober 1956 eingefiihrt.

h) Bei Bewidhrung des neuen Verfahrens werden bald die restlichen D-Ziige,
evtl. auch die wichtigsten E-Ziige, einbezogen.

Bis zur Ingangsetzung des neuen Platzkartenverfahrens sind noch erhebliche Vor-
arbeiten zu leisten. Etwa 2000 D-Zugwagen sind umzunummern. Rund 150000
Rihmchen fiir Aufnahme der Platzreservierungszettel sind iiber den Sitzplitzen
in den Abteilen anzubringen oder es sind zum mindesten an cinem Gangfenster
eines jeden Abteils dic Rahmen fiir die Aufnahme aller Belegungszettel des
ganzen Abteils zu befestigen. Bei den Wagen ohne Abteile miissen die einzelnen
Plitze markiert oder Rahmen iiber den Fenstern angebracht werden. Besonders
. umfangreiche Beschaffungen und Einrichtungen sind im Fernmeldedienst, vor
allem zur Schaffung des besonderen Fernschreibnetzes, durchzufithren. Die Lauf-
kartenstellen und die iibrigen Abfertigungs- und Meldestellen miissen baulich und
biiromiflig eingerichtet und dann mit ausgebildetem Personal besetzt werden. Der
gesamte sichliche und personelle Aufwand ist nicht uncrheblich. Mit der Ein-
fithrung des geplanten Verfahrens wird dafiir aber auch den Reisenden der DB eine
Neuerung geboten, die bisher keine andere EFisenbahnverwaltung Europas kennt,
niamlich die Platzkartenausgabe von jedem Unterwegsbahnhof. Besonderer Wert
wurde darauf gelegt, im neuen Verfahren trotz der zu erwartenden starken Aus:
dehnung des Platzkartenverkaufs keine Verschlechterung dem bisherigen Ver-
fahren gegeniiber eintreten zu lassen, sondern alle etwaigen Schwierigkeiten durch
entsprechende Steigerung der Leistungsfihigkeit des Apparates der DB auf-
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zufangen. Auch kiinftig kénnen alle Platzkartenbestellungen schon 1 Monat vor
dem Reisetag und vor Lsung «er Fahrkarte aufgegeben werden. Auch die Form
der Bestellung ist nach wie vor dem Reisenden freigestellt. Sie kann schriftlich,
fernmiindlich oder miindlich erfolgen. Sie wird je nach der Eilbediirftigkeit
schriftlich unter Zusendung oder miindlich unter Aushindigung der Platzkarte
ausgefiihrt, Die Platzkarte hat, wie bisher, das Edmonsonsche Format.

Die Bedeutung des vorgesehenen Verfahrens im Hinblick auf den méglichen
Umfang seiner Inanspruchnahme und auf die schon allein dem Fernmeldedienst
der DB entstehende Belastung ergibt sich aus folgendem kurzen Ueberschlag:
Wenn fiir insgesamt 110 Ziige tiglich im Durchschnitt 300 Plitze fiir Platz-
karteninhaber vorgchalten und diese Plitze nicht gleich 3 mal, sondern nur 1,5 mal
in Anspruch genommen werden (bei Verkehrsspitzen kann die Inanspruchnahme
durchaus hoher liegen), so ergibt sich cine Gesamtzahl von fast 50000 Platz-
bestellungen tiglich. j

i

Wenn nach den bisherigen Erfahrungen davon
{ 50 % = 25000 Bestellungen miindlich oder schriftlich
rund

25 % = 12500 Bestellungen fernschriftlich
25 % = 12500 Bestellungen fernmiindlich

I

eingehen, auch noch mit :
rund 20 % = 10000 Umbestellungen gerechnet werden muf3

(die Air France, Miinchen, rechnet z. B. mit 40% Umbuchungen in ihrem inner-
deutschen Verkehr), so bedeutet das nicht weniger, als daf die 9 Laufkartenstellen
mit {iber 17 000 Fernschreiben und 17 000 Ferngesprichen tiglich zu rechnen haben,
Fiir die Laufkartenstelle Koln mit 16 zu betreuenden Ziigen heif3t das:

itber 2500 Fernschreiben tiglich,
" {iber 2500 Ferngespriche taglich.

Die Platzkartenverfahren auslindischer Eisenbahnen

Das Studium des Platzkartenverfahrens der franzésischen Bahnen durch Mitglie-
der des Arbeitskreises hat wichtige Anregungen vermittelt. Bei der SNCF werden
sogar mehrere verschiedene Verfahren mit grofer Beweglichkeit nebeneinander
gehandhabt, Dem Beispiele der SNCF folgend plante der Arbeitskreis zunichst,
cin verschlieBbares Metallrihmchen zur sicheren Befestigung der Platzbelegungs-
zettel einzufithren., Er ist dann aber nach der Entwicklung 'mehrerer Muster,
und zwar weniger wegen der Anschaffungskosten als wegen der hohen Empfind-
lichkeit der beweglichen Teile (Scharniere und Schldsser) und derdadurch
bedingten hohen Unterhaltungskosten, auf ein vorne véllig geschlossenes Plexis
glasrihmchen gekommen. In dieses Rihmchen kann der Belegzettel von ‘oben
oder von der Seite leicht cingeschoben . werden. Die 'Entfernung des Zettels
nach Gebrauch ist fiir das Eisenbahnpersonal mit einem einfachen Heber leicht
und schnell méglich. Fiir Dritte ohne Heber ist die Herausnahme des Zettels
verhiltnismifig schwierig, so dafl der Schutz gegen unbefugtes Entfernen des
Zettels ausreichend erscheint. : o

Die Ueberpriifung des franzdsischen Verfahrens ergab einen recht hohen Pers
sonalaufwand. So sind beispiclsweise auf dem Gare de Lyon in Paris fiir das
sehr umfangreiche Platzkartengeschift wihrend der Hauptverkehrszeit im Sommer

- ca, 250 Personen, im Durchschnitt des Jahres ca. 80 Personen, beschiftigt. Dic
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Zahl der Ziige, fiir die Platzkarten verkauft werden, beliuft sich auf etwa 700,
Die Zahl der verkauften Platzkarten ist beim Gare de Lyon von

327000 im Jahre 1938 auf
1753000 , , 1952

gestiegen, An cinem Tage sind mit den modernen Einrichtungen des Gare de Lyon
schon bis zu 30000 Belegungen durchgefiihrt worden. Nach Ansicht der SNCFI
ist dieser erhebliche Aufwand in jeder Beziehung gerechtfertigt. Die Einspa:
rung an Betriebskosten ist nach ihren Berechnungen so bedeutend, daf} dic Wirt-
schaftlichkejt des Platzkartengeschifts allein dadurch aufler Zweifel gestellt wird,
Der Arbeitskreis der DB hat seine Planung von Anfang an darauf abgestellt, das
neue Verfahren mit einem moglichst geringen personellen Aufwand zu starten.
Nach einem vorliufigen Ueberschlag muf} mit einem Personaleinsatz von 4—b
Képfen je Laufkartenstelle gerechnet werden, das sind also im 'Hochstfalle zwi-
schen 50 und 60 Képfe. Diese verhiltnismiflig niedrige Zahl (niedrig im Ver-
hiltnis zu dem Aufwand der SNCF) beruht darauf, daf} "das bei der DB vorge-
sehene hochleistungsfihige Fernschreibnetz rationeller arbeitet als das von der

SNCF benutzte Fernsprechnetz.

Das Platzkartengeschiift der USA:Eisenbahnen

‘Die in den Vereinigten Staaten angewendeten verschiedenen Verfahren sind auch
vom Arbeitskreis der DB studiert wordsen. Wenn in den USA durch Anwendung
neuester elektronischer Uebertragungsapparate sowie anderer jiingst herausge-
brachter technologischer Entwicklungen die Platzkarten mit den Fahrkarten in
wenigen Sekunden ausgegeben werden (vgl. auch Railway Age vom 31.1,1955),
so kénnen diese modernen Methoden schon allein wegen ihrer auflerordentlich
hohen Kosten bis auf weiteres von der DB nicht iibernommen werden. Der von
der Pennsylvania-Eisenbahn verwendete Uebertragungsapparat hat beispielsweise
einen Preis von 500000 Dollar. Die DB wird unter vorliufigem Verzicht auf
die Elektronentechnik zunichst den Fernschreiber cinsetzen. Dieser wird in der
ersten Einsatzstufe noch Klartext senden und in der nichsten Stufe — auch das
wird bereits durch die Fernmeldetechniker der DB vorbereitet — mit kodierten
Fernschreiben noch wesentlich schneller, sicherer und vor allem wirtschaftlicher

arbeiten kénnen,

Die Platzkarten in den TEE:Ziigen

Mit Fahrplanwechsel 1957 werden die westeuropiischen Eisenbahnen ein Netz
von hochwertigen Triebwagen-Verbindungen zwischen wichtigen Knotenpunkten
der beteiligten Linder schaffen, die sogenannten Trans-Europ-ExpreB-Ziige.
Deutschland wird dabei von 7 Ziigen beriihrt werden. Es werden von den vor-
handenen Exprefziigen, teilweise mit gewissen Aenderungen in der Streckenfiih-
rung, einbezogen: ,
der Helvetia-Expref,
der Parisz:Ruhr-Expref},
der Saphir-Expref} und
der Rhein-Main-Expref3.

Hinzukommen werden an neuen Verbindungen ein Exprefl Hoek v. Holland —
Groflenbrode — Hoek v. Holland, cin Exprefl Paris— Dortmund — Paris und ein
Expref Briissel — Dortmund — Briissel,
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Die TEE sollen in vollem Umfange platzkartenpflichtig werden. Die Gebiihr fiir
die Platzreservierung wird im Fahrpreis enthalten sein. Es soll grundsitzlich
erreicht werden, dafl Reservierungen bis zum letzten Augenblick vor der Abfahrt
eingeschrieben werden: kénnen. Fiir die Zwischenbahnhéfe kann sogar noch
gebucht werden, wenn sich der Zug bereits unterwegs befindet. Da alle Plitze
platzkartenpflichtig sind, ist eine besondere Kennzeichnung der Belegung an den
Platzen nicht erforderlich. Die beteiligten Eisenbahnen werden in jedem Lande
ein Hauptplatzkartenbestellbiiro errichten (die DB fiir Deutschland in Frankfurt
Main). Diese Hauptbestellbiiros regeln untereinander den gesamten Nachrichten-
und Geschiftsverkehr iiber die Grenzen hinweg. Die Bahnen bemiihen sich, in
den eingesetzten Ziigen zu einem voll iibercinstimmenden System der Platz-
nummerung zu kommen. Sie stimmen zurzeit auch die Mafinahmen zur Schaffung
eines zusammenhingenden und geniigend leistungsfihigen Fernmeldenetzes mit-
-einander ab (in erster Linie Fernschreibverbindungen).
l

IV. Zusammenfassung
Die drei behandelten Einzelthemen stehen alle unter dem gleichen Nenner der
Rationalisierung. Ihr Gewicht in dieser Hinsicht ist allerdings ginzlich verschie-
den. -Das sogenannte ,,grofle” Bahnsteigsperrenproblem hat gar nicht den starken
Rationalisierungsakzent, wie man ihn ihm von auflen her vielfach geben
mdchte. Die ginzliche Beseitigung der Sperren ist wesentlich mehr-eine kunden-
dienstliche Angelegenheit — wenn auch mit vielfachen anderen Aspekten-—, die
die Eisenbahnen abe; intern recht viel Geld kosten wird, vor allem nach der
personalwirtschaftlichen Seite hin, Die derzeitigen Bemiithungen der Bundesbahn-
direktionen, ohne Personalaufwand Teilmafnahmen durchzufiihren, sind aller-
dings iiberwiegend von Rationalisierungsgesichtspunkten bestimmt.
Die weitere Mechanisierung des Fahrkartenverkaufs aus Schalterdruckern ist ein
sehr gewichtiges Rationalisierungsobjekt. Sie liegt in der allgemeinen Richtung
der immer stirker notwendig werdenden Automation aller hierfiir nur irgendwie
geeigneten Arbeitsvorginge. Sie steht vor allem auch unter dem sich bereits
immer stirker abzeichnenden Mangel an Arbeitskriften auf weite Sicht.
Der Bereich der Platzkarten weist auf den ersten Blick ganz iiberwiegend kundens -
dienstliche Bedeutung auf. Bei einer wesentlichen Steigerung des Umsatzes nach
der Einfijhrung neuer Verfahren wird jedoch mit fithlbaren Rationalisierungss
gewinnen bei der Bewirtschaftung des Platzangebotes in der Zugbildung zu rechs
nen sein, Wie hoch diese Gewinne sein werden, kann allerdings erst die Zukunft

lehren, : ,
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