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40 Jahre DB - wir gratulieren!

Am 23. Mai dieses Jahres beging die
Bundesrepublik Deutschland ihren 40.
Geburtstag. Die Bahn war in diesen vier
Jahrzehnten nach dem Zweiten Welt-
krieg ein wichtiger Verkehrstrager. Stan-
dig muBte sie sich veranderten Situatio-
nen anpassen. Der Zeit des Wiederauf-
baus folgte die technische Modernisie-
rung mit dem Ziel, den Betrieb zu ratio-
nalisieren und die Produktivitat zu
steigern. Mit der starken Expansion des
Kraftfahrzeugverkehrs war die Bahn ge-
zwungen, neue Strukturen zu finden.
Zunachst blieb der frihere Name Deut-
sche Reichsbahn nach der Griindung
der Bundesrepublik noch erhalten; erst
seit 7. September 1949 gibt es die Deut-
sche Bundesbahn. Als wirkungsvolles
Rickgrat des Verkehrs in den Wieder-
aufbaujahren erbrachte sie trotz
schwerster Kriegsschaden enorme
Transportleistungen. Dann sahen Skep-
tiker bereits das Ende der Eisenbahn
kommen. Doch in jungster Zeit mehren
sich die Anzeichen fur ein Umdenken.
Wachsendes UmweltbewubBtsein und
die immer deutlicher erkennbaren Gren-
zen der Motorisierung setzen neue Si-
gnale. Heute gilt die Bundesbahn als
modernes, leistungsfahiges Unterneh-
men, das um seinen Anteil am Verkehrs-
markt kampft und sich mit marktge-
rechten Angeboten im Wettbewerb der
Verkehrstrager behauptet.

Im Zweiten Weltkrieg waren rund 40 %
aller Bahnanlagen noch im letzten
Kriegsjahr zerstért worden. Von 34 000
Lokomotiven waren 9000, von rund einer
Million Guterwagen 400000 unbrauch-
bar. Vorsichtige Schatzungen beziffern
die Gesamtschaden der ehemaligen
Deutschen Reichsbahn auf acht Milliar-
den Mark.

Zuerst lieBen die Siegermichte den
Eisenbahnbetrieb in ihren Zonen je-
weils flr sich neu organisieren. Die
Keimzelle der Deutschen Bundesbahn
lag im Vereinigten Wirtschaftsgebiet,
zu dem die Amerikanische und die Briti-
sche Zone am 1. Oktober 1946 zusam-
mengeschlossen worden waren. Zu-
ndchst in Bielefeld, spater in Offenbach
am Main siedelte sich die “Hauptver-
waltung der Eisenbahnen des Amerika-
nischen und Britischen Besatzungsge-
biets* an. Wenig spater wurde sie um-

benannt in “Deutsche Reichsbahn im
Vereinigten Wirtschaftsgebiet”.

In der Franzésischen Zone verlief die
Entwicklung anders: Dort gab es zu-
nachst die “Betriebsvereinigung der
Sitdwestdeutschen Eisenbahnen* mit
Sitz in Speyer. Sie konnte erst nach In-
krafttreten des Grundgesetzes schritt-
weise mit den Bahnen der beiden ande-
ren westlichen Besatzungszonen zu-
sammengefuhrt werden.

Improvisation gefragt

Rechtliche Grundlage fur die Struktur
des neuen Unternehmens bildete das
Bundesbahngesetz, das am 18. Dezem-
ber 1951 in Kraft trat. Vor der Deutschen
Bundesbahn lagen harte Jahre der Im-
provisation. Zum Beispiel muBten 3100
im Krieg zerstdrte Eisenbahnbricken
wiederhergestelll werden. Die Fahrzeu-
ge befanden sich nach Jahren mangel-
hafter Instandhaltung zum groBen Teil
in einem katastrophalen Zustand. Der
Wagenpark war hoffnunglos tberaltert.
Bombardierte Bahnhofsgebaude warte-
ten auf Reparatur oder grundlegenden
Neubau.

Neben der Beseitigung der Kriegssché-
den erwuchsen der Bundesbahn zuséatz-
liche Probleme aus der Verlagerung der
Verkehrsstrome von der Ost-West- auf
die Nord-Siud-Richtung. Strecken, die
vor dem Krieg eher eine untergeordnete
Rolle spielten, erhielten auf einmal die
Funktion von Hauptverkehrslinien. Die
Nord-Std-Achse Hamburg/Bremen -
Hannover — Fulda — Wirzburg/Frank-
furt (Main) bildete plétzlich das Ruck-
grat des Netzes. Erst 1991, wenn die
Neubaustrecke Hannover — Wirzburg
in Betrieb geht, wird dieser strukturel-
len Verdnderung endgiltig Rechnung
getragen sein.

Mit gewaltigen Anstrengungen unter-
nahm die Bundesbahn auch die Umstel-
lung vom Dampf- zum elekirischen Be-
trieb. Bis 1985 wurden Schritt fir Schritt
mehr als 40 % des Netzes — das sind
Ober 11 000 km Strecke — elektrifiziert.
Darauf werden heute nahezu 90 % der
Transportleistungen erbracht. Waren
1950 noch 9000 Dampflokomotiven né-
tig, so leisten heute 2500 elektrische

Lokomotiven etwa das gleiche, jedoch
mit nur einem Viertel des spezifischen
Energieaufwands je beférderter Tonne
und fast ohne Umweltbeeintrachtigung.
Die Ara der Dampflok war 1977 zu Ende.
Zeichen der grundlegenden Modernisie-
rung und der Anwendung neuer Techno-
logien waren auch die Einfuhrung
lickenlos geschweiBter Gleise oder die
neue Gleisbild-Stellwerkstechnik.
Gleichzeitig wurde der Verkehrsmarkt
mehr und mehr vom Siegeszug des
Autos gepragt. Von 1950 bis heute
baute der Staat das Netz der Bundes-
autobahnen um rund 6500 km auf
8618 km oder um 305 %, das Netz der
BundesfernstraBen um 13 335 km auf
39814 km aus. Die Bundesbahn wird
1991 erst 433 km neue Fernstrecken in
Betrieb nehmen kénnen — im Verhalt-
nis zum Gesamtnetz aus dem vorigen
Jahrhundert ein Plus von lediglich
1,5 %. AuBerdem fand ein Wandel der
Transportgtter vom Massengut wie
Kohle oder Erz hin zu hochwertigen Er-
zeugnissen statt. Auch wurden die ein-
zelnen Partien Kkleiner.
Zwar bringt der Guterverkehr das mei-
ste Geld in die Kasse; doch verlagern
sich die Transporte immer mehr auf
Spezialgtterwagen und auf den kombi-
nierten Schiene-StraBe-Verkehr. Im Rei-
severkehr begann die Neuorientierung
schon in den fanfziger Jahren mit der
internationalen Einfuhrung des Trans-
Europ-Express-Netzes. Wichtige Schrit-
te waren die Einbeziehung der 2. Wagen-
klasse in das InterCity-System vor zehn
Jahren und die Einfihrung des Stun-
dentakts. Der InterRegio als komforta-
bler Nachfolgerfurdiealten Schnellziige
markiert einen weiteren Schritt zu
marktgerechten Angeboten.
Zur Bewdltigung ihrer Aufgaben be-
schaftigt die Bundesbahn heute nur
noch rund 246 000 Mitarbeiter, weniger
als die Halfte der halben Million Eisen-
bahner in den funfziger Jahren. Die Per-
sonalentwicklung dokumentiert deut-
lich die BemUhungen um Rationalisie-
rung des Betriebs und Steigerung der
Produktivitat. Sie spielt auch bei allen
Zukunftsstrategien eine wesentliche
Rolle. M6ge diesen Strategien viel Er-
folg beschieden sein — das winscht
unserer Bahn das Eisenbahn-Journal!
Red.

Zu unserem Titelbild:

Das soeben freigegebene Design des Serien-ICE unterscheidet sich doch deutlich von dem des bereits weithin bekannten
ICE-V. Den Vergleich auf einen Blick arrangierte unser Grafiker G. Voigt unter Zuhilfenahme einer Computergrafik (Foto DB)
und einer Aufnahme des ICEV (Foto: T. Kohnen).
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Liebe Leser, unser verstarktes Redaktions-
team gibt uns die Mdglichkeit, in diesem
Jahr endlich 12 Ausgaben anzubieten: Das
Eisenbahn-Journal wird zu einer echten Mo-
natszeitschrift. Es handelt sich hierbei
wohlgemerkt um die Normalausgaben (in-
clusive Modellbahn). Die zuséatzlichen vier
Sonder-Journale wird es selbstverstandlich
wie gewohnt geben.

Von den in diesem Jahr noch folgenden vier
Eisenbahn-Journalen werden noch zwei
als Modellbahnausgabe gestaltet. Spezial-
thema der Nr. 12/1989, das sei hier schon
verraten, ist “Die Rhitische Bahn im Mo-
dell“. Nach dem groBen Erfolg unserer Tri-
logie zum Vorbild wurde von mehreren Sei-
ten angeregt, der groBartigen Gebirgsbahn
auch im Modell einen gebuhrenden Platz
einzurdumen. Als uns zudem von einem Mei-
ster des Dioramenbaus mehrere wunder-
schoéne Arbeiten angeboten wurden, die
Teilsticke der Albulalinie originalgetreu
(M 1:87) nachbilden, war der Entschlub ge-
faBt. Neben deren Darstellung finden Sie in
der Ausgabe Nr. 12/1989 auch detailliert be-
bilderte Anleitungen zum Nachbau der inter-
essantesten Kunstbauten der RhB und vie-
les andere.

Ebenfalls fur alle Modellbauer kénnen wir
mit Freude vermelden, daB die angekindig-
te “Vorbildgerechte Anlagenplanung, Teil 1*
(in Zusammenarbeit mit Klaus Bochmann)

jetzt im Handel ist. Werfen Sie doch einmal
einen Blick hinein!

Etwas Geduld ist — entgegen unserer mehr-
fachen Ankindigung — noch vonnéten, bis
Sie auch die Sonder-Broschire “Dampflok-
technik IV* von Manfred Weisbrod in den
Handen halten kénnen. Da der in der DDR
lebende Autor nicht zum vorgesehenen Zeit-
punkt anreisen konnte, verzégerten sich lei-
der die AbschluBarbeiten.

Letzter Hinweis speziell fir die Modellbauer:
Die letzten Arbeiten des Modellbauwett-
bewerbs erscheinen zusammen mit dem
Fragebogen fur die Leser-Auswertung in der
Nr. 1/1990. Aber packen Sie nun bitte nicht
gleich die Arbeitsutensilien weg! Wie be-
reits angekiindigt, gibt es demnachst wie-
der einen neuen Wettbewerb. Naheres dazu
erfahren Sie in der November-Ausgabe.

Wir méchten Sie auch bereits heute infor-
mieren, daB Ihnen die Abo-Rechnungen dies-
mal zwar wie gewohnt mit der Ausgabe 10,
wegen der Verschiebung durch die “neue”
Nr. 12/1989 allerdings schon friher als bis-
her zugehen werden. Eine Rechnung fir die
Nr. 12/1989 wird separat beigelegt, so daB
Sie entscheiden kénnen, ob Sie auch diese
Ausgabe bestellen mochten. Wenn ja, be-
zahlen Sie die betreffende Rechnung bitte
bis zum 24.11.1989, damit wir Ihnen dieses
Modellbahn-Journal plnktlich zusenden
konnen. Andernfalls Oberweisen Sie einfach

— bis zum 31.12.1989 - den Betrag far Ihr
neues Abo (12 Ausgaben 1990). Da aber
heute noch nicht feststeht, ob 1990 acht
oder neun Normalausgaben des Eisenbahn-
Journals bzw. drei oder vier Modellbahnaus-
gaben erscheinen, bitten wir Sie, mit der
Uberweisung bis zum Erhalt der Rechnung
zu warten. Besonders wichtig ftr uns ist Ihre
Nachricht, ob Sie Ihr Abo &ndern oder so
beibehalten wollen. Méchten Sie alle Ausga-
ben lesen? Interessieren Sie sich nur fir die
Normal- oder nur fur die Sonderausgaben?
Damit wir alle Vorbereitungen rechtzeitig
treffen konnen, bendtigen wir lhre Ande-
rungswinsche bis spétestens 4.12.1989.
Zum Schluf bitten wir vielmals daftr um
Entschuldigung, daB der Versand der Aus-
gabe 6/1989 nicht richtig geklappt hat. Und
wir danken all denen, die trotzdem mehr-
mals zum Héndler gegangen sind, um auch
dieses Eisenbahn-Journal nicht auszulas-
sen.

Ursache flr die Panne war die Zusammen-
fohrung des umfangreichen Datenmaterials
der bisherigen “Die Bahn - Das Auto”-
Leser mit den Adressen der Journal-Datei.
Doch der Engpab ist Gberwunden, und wir
hoffen, daB sowohl die neu hinzugekomme-
nen wie auch unsere bereits langjahrigen
Leser weiterhin Interesse und Freude an den
vielseitigen Beitragen im Eisenbahn-Jour-
nal haben, Ihr Hermann Merker
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Im Herbst letzten Jahres ist auch bei der Deutschen Reichsbahn in
der DDR, die iber einige Jahre hinweg noch ein “Hort" des Dampfbe-
triebs war, auf den Normalspurgleisen diese Traktionsart zu Ende ge-
gangen. Bei den letzten eingesetzten Maschinen handelte es sich
um solche der Baureihe 50. Fast 50 Jahre Dienst, bei (iber 150 Jahren
Dampflokomotiv-Geschichte {iberhaupt - das ist schon eine Lei-
stung! Man kann den wenigen verbliebenen Museums-Dampfloko-
motiven der Baureihe 50 daher dieses Jahr quasi zum 50. Geburtstag
nur gratulieren. Nehmen wir dieses Jubildum zum AnlaB fdr einen
kurzen, gerafften Rtckblick auf die Geschichte der Baureihe 50.
Die Reihe 50 war als Ersatz fur die betagte preuBische G 10 gedacht
(Baureihe 57'%%), Die neue Maschine sollte 80 km/h schnell fahren
kénnen und hochstens 16t Achsdruck aufweisen. Einen mittel-
schweren Goterzug muBte sie auf einer Steilstrecke von 1:80 noch
mit 25 km/h beférdern kénnen.

Bild 1: Weitgehend in den Originalzustand zu-
" riack versetzte die Deutsche Reichsbahn in
der DDR ihre Traditionslokomotive 50 849.
j Foto: M. Weisbrod
l Bild 2 (linke Seite oben): Einheitslokomotive
50 1038 in Friedensausflihrung und Foto-
anstrich.
B Werkfoto Schwartzk ammlung Weisbrod




Bilder 3 und 4: Ende
der sechziger Jahre
gab es kaum eine
Gegend in der Bun-
desrepublik, in der
die Lokomotiven der
Baureihe 50 nicht zu
Hause waren. Loks

Schwandorf, wo der
Fotograf aus unge-
wohnter Perspektive
— vom FuBgédnger-
steg aus — die bei-
den Motive auf die-
ser Seife aufgenom-
men hat.
Fotos: U. Geum
Bild 5: So sahen die
Dampflok-Fans

f aschinen

ten: Eine

Schiot der 050 319
des Bw Crailsheim,
als sie im Februar
1975 mit einem Per-
50! von Lauda
nach Crailsheim
den Bahnhof Edel-
fingen verlieB.

Foto: U. Geum

Eigens fur die Baureihe 50 entwickelte die
Reichsbahn den neuen Tender der Bauart
2'2'T 26. Er schloB mit seiner Vorderwand
das Fuhrerhaus nach hinten ab und bot dem
Personaldadurch Schutzbei Rickwértsfahrt.
Im Zweiten Weltkrieg kam es wegen des
hohen Bedarfs an derartigen Lokomotiven
und des gleichzeitigen Rohstoffmangels
beim Bau zu einer Reihe von “Entfeine-
rungsmaBnahmen®. Man bezeichnete sol-
che Maschinen als Ubergangs-Kriegsloko-
motiven (UK).

Als die DB gegrindet wurde, standen ihr
rund 2150 Maschinen der Reihe 50 zur Verfi-
gung. Der EDV-Nummernplan der Deut-
schen Bundesbahn machte am 1. Januar
1968 aus der Baureihe 50 die Reihe 050 bis
053. Die 31 Maschinen, die einen Franco-
Crosti-Vorwéarmer erhalten hatten (Reihe
5040), liefen jetzt als 054er. Von den vierstel-
ligen Ordnungsnummern rGckle die erste
Ziffer in die Stammnummer. Bis Ende 1967
hatte sich der Nachkriegsbestand der DB
von mehr als 2000 Maschinen der Reihe 50
auf 1456 reduziert. Zur Jahresmitte 1974
zahlte man noch 500 solche Loks im Be-
stand. Die letzten Maschinen der Bau-
reihe 50 in der Bundesrepublik Deutschland
hat das Bw Duisburg-Wedau am 21. Februar
1977 abgestellt. — Einen ausfuhrlichen Arti-
kel dber die Baureihe 50 finden Sie im néch-
sten Eisenbahn-Journal.  Manfred Grauer
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Diagnose:
Fehlerfrei

Fir Ultraschall sind Achsen durchsichtig

Ein neu entwickelter Priifroboter macht’s mdglich: Achsen von
Ziigen, U. oder S-Bahnen muBl man fiir Ultraschallpriifungen nicht
mehr ausbauen. Die hohlgebohrten Bahnachsen kénnen in einge-
bautem Zustand untersucht werden. Computergenaue Auswertung,
noch mehr Sicherheit auf den Schienen sowie Einsparung von

Arbeitskosten sind das Ergebnis.

Von der technischen Zuverlassig-
keit der Bahn kénnen Autofahrer
nur traumen. Haufig schon lange
vor der 100 000-km-Marke — far
die Bahn eine lacherliche Di-
stanz — muB so mancher von
ihnen eine |astige und manch-
mal auch teure oder sogar ge-
fahrliche Erfahrung machen: Alle
Rader stehen still, wenn ein klei-
nes Teil nicht will. Plétzlich und
unerwartet fallt bei so einem Ge-
fahrt zum Beispiel auf der Fahrt
in den Urlaub die Benzinpumpe
aus (das ware noch harmlos),
oder ein abgerissenes Ventil
blockiert den Motor. (Dann kann
es kritisch werden.) Allem techni-
schen Fortschritt zum Trotz wird
der ADAC-StraBendienst auch
heute noch in den Hauptreisezei-
ten oft nicht mehr Herr der Lage.
Aber wer ist schon einmal mit
der Bahn auf freier Strecke lie-
gengeblieben? Auch unter den
Vielfahrern wird es kaum jeman-
den geben, der das erleben
muBte. Mit groBem technischen
und finanziellen Aufwand sorgt
die Bahn fir vorbildliche Zuver-
lassigkeit und Sicherheit. Die
Aufmerksamkeit der Priufer bei
den Revisionen gilt besonders
den Fahrgestellen. Hier wird
auch eine Pridftechnik einge-
setzt, die heute eine erstaunliche
Leistungsfahigkeit erreicht hat:
die zerstérungsfreie Werkstoff-
prufung mit Ultraschall. Dieses
interessante Verfahren soll hier
einmal genauer vorgestellt wer-
den.

Schall wie Licht

Ultraschall, das sind Téne, die
wir Menschen nicht hoéren kén-
nen, weil sie zu hoch sind. Unse-
re Ohren — HiFi-Freaks wissen
das — kénnen Schallschwingun-
gen allenfalls bis zu einer Fre-
quenz von 20000Hz (Hertz;
Schwingungen pro Sekunde)
wahrnehmen. Fledermduse da-
gegen koénnen mit Ultraschall
sogar “sehen”: Sie erzeugen
Ultraschalltone im Bereich von
150 000 Hertz und machen sich

aus dem Echo, also aus dem
Schall, der z. B. von den Korpern
ihrer Beutetiere in ihre Ohren re-
flektiert wird, ein Bild von ihrer
Umgebung. Der Schall erfillt
hier also die gleiche Aufgabe wie
beianderen Lebewesendas Licht.
Tatsachlich hat Ultraschall mit
einer Frequenz von 500 000 Hertz
die gleiche Wellenldnge wie gri-
nes Licht. Er verhalt sich auch
ahnlich wie Licht. So gelten z. B.
far Ultraschall die optischen Ge-
setze fur Beugung, Brechung
und Reflexion. Im Unterschied zu
Licht, das aus elekiromagneti-
schen Wellen besteht (wie auch
die Funkwellen oder die Gamma-
strahlung), ist Schall jedoch eine
Schwingungserscheinung in Ma-
terie. Deshalb kann Schall zum
Beispiel nicht das luftleere Welt-
all durchdringen wie das Son-
nenlicht.

Ultraschall kann man wie Licht
benutzen, allerdings mit dem un-
vergleichlichen Vorzug, damit in
undurchsichtige Koérper hinein-
sehen zu kénnen, und zwar im
allgemeinen ohne jegliche schad-
liche Nebenwirkungen, wie sie
z.B. mit Réntgenuntersuchun-
gen verbunden sein konnen. Und
dies ist der Grund, weshalb sich
Ultraschall-Diagnoseverfahren in
der Medizin und in vielen Berei-
chen der Technik immer neue An-
wendungsbereiche erobern.

Wie entsteht
Ultraschall?

Wie man hoérbare Téne erzeugt,
ist bekannt: Man mub z. B. eine
Membran (Trommel, Lautspre-
cher) oder eine Saite (Geige, Kla-
vier) zum Schwingen bringen.
Die Luft Obertragt die Schall-
schwingungen dann auf das
Trommelfell in unserem Ohr. So
entsteht der Horeindruck.

Beim Ultraschall geht das im
Prinzip natlrlich ganz &hnlich.
Nur muB die Membran hier sehr
schnell schwingen, weil ja sehr
hohe Tone entstehen sollen. Da-
zu kann man den “piezoelektri-

schen Effekt" benutzen, eine
physikalische Erscheinung, die
— wenn auch im Verborgenen —
durch den Siegeszug der Quarz-
uhr so Uberaus popular wurde:
Wenn man an einen Quarzkristall
eine elektrische Wechselspan-
nung anlegt, wird er in “quarzge-
naue” Schwingungen versetzt,
also in Schwingungen sehr kon-
stanter Frequenz. Far Ultra-
schallprifungen werden millime-
terdicke Quarzpldttchen durch
Spannungen von einigen hundert
Volt zu Schwingungen von etwa
1 bis 6 Megahertz angeregl
(1 MHz = 1 000 000 000 Hz!).
Welche Schallfrequenz man fir
eine Ultraschallpriofung wahit,
hangt von der GréBe der Fehler
ab, die man feststellen will. Man
kann nur solche Fehler erken-
nen, die ungefdhr so groB sind
wie die Wellenldnge des Ultra-
schalls. Je kleiner die Welilenlan-
ge sein soll, umso héher muB die
Frequenz sein, weil es zwischen
Wellenlange und Frequenz einen
einfachen Zusammenhang gibt:
Miteinander multipliziert, ergibt
sich immer die konstante Schall-
geschwindigkeit.

Ein Beipiel; Die Schallgeschwin-
digkeit in Eisen ist rund 5000
Meter pro Sekunde (in Luft nur
etwa 330 Meter pro Sekunde).
Um Werkstoff-Fehler in der Gro-
Be von etwa 5 Millimetern nach-
weisen zu kénnen, braucht man
also eine Ultraschallirequenz
von 1 Million Hz (5000 m/s geteilt
durch 5 mm).

So werden Achsen
“durchleuchtet“

Bei Ultraschallprifungen wird
der Ultraschallstrahl in das
Werkstick eingeleitet und das
eventuell durch Fehler wie Poren
oder innere Risse verdanderte Ul-
traschallbild aufgefangen und

ausgewertet. Bei dem haufig ver-
wendeten “Impuls-Reflexionsver-
fahren* arbeitet der Ultraschall-
Prufkopf als Sender und als
Empfanger: Er strahit einen kur-
zen Schallimpuls aus und nimmt
anschlieBend wie ein Fleder-
mausohr das von Werkstoff-Feh-
lern reflektierte Ultraschallsignal
auf. Dieses ist allerdings nicht
ganz einfach zu interpretieren,
denn es kénnen sich Reflexionen
von der mitunter sehr kompliziert
gestalteten Rickseite des Werk-
stlickes Uberlagern. Um Lage
und Grobe eines Fehlers beurtei-
len zu kdnnen, muB man ihn aus
verschiedenen Einschallrichtun-
gen mit dem Ultraschallstrahl
“betrachten”.

Zunachst einmal muB man aber
daftir sorgen, daB der Ultra-
schallstrahl Oberhaupt in das
Material eindringt und nicht
schon an der Oberflache reflek-
tiert wird. Dazu wird zwischen
den Prifkopf und das Prafstick
eine Kopplungsflissigkeit ge-
bracht, z. B. Ol. Das ist in der Me-
dizin nicht anders als in der Tech-
nik.

Ausbau uberfliissig

Bei der Bahn (sei es die U-Bahn,
die S-Bahn oder die Bundes-
bahn) hat die Sicherheit Vorfahrt.
Bei groBen Revisionen geht man
sogar so weit, ganze Fahrgestel-
le fur Inspektionsarbeiten zu de-
montieren. Unter anderem wer-
den bei dieser Gelegenheit auch
die Achsen mit Ultraschall ge-
prift, um Schaden schon in der
Frihphase ihrer Entstehung zu
erkennen und damit Brlche zu-
verldssig zu vermeiden.

Solche Prafungen werden in re-
gelmaBigen Absténden wieder-
holt. Aus dem Vergleich der Prif-
ergebnisse kann man frihzeitig
Veranderungen durch Korrosion

Eisenbahn-Journal 8/1982 - 10



