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«Die Wagen laufen nicht mehr wie frither auf
stihlernen Radkrinzen, sondern auf Gummi-
reifen. Am Anfang stie} diese Methode auf grofe
Schwierigkeiten, weil der Gummi nicht die gleiche
Achsbelastung vertrug. Deshalb entwickelte man
vierachsige Fahrgestelle, auf denen der sehrleichte,
aber dennoch auflerordentlich steife Wagenkasten
ruht, und erreichte dadurch auler der akustischen
Diampfung eine noch groflere Laufruhe. Weitaus
wichtiger fiir den Fahrbetrieb war aber die gro-
Bere Adhision zwischen Gummireifen und Stahl-
schienen. Hierdurch konnten die Bremswege ganz
erheblich verkiirzt werden, was sich wieder auf
die Fahrzeiten vorteilhaft auswirkte. Obwohl die
Spitzengeschwindigkeit auf unseren Strecken in-
folge der vielen Kurven, die uns das Gelédnde auf-
gezwungen hat, nicht iber 150 Kilometer in der
Stunde liegen kann, erreichen wir zwischen den
einzelnen Stationen relativ sehr hohe Durch-
schnittsgeschwindigkeiten, und dies obschon
vermieden werden muflte, dafl die Beschleuni-
gung beim Anfahren und die Verzogerung beim
Bremsen Werte annehmen, die von den Reisen-
den als unangenehm empfunden werden. Schwie-
rigkeiten machte nur anfangs die Unterbringung
der Bremsen, weil ja die hier umgesetzte Wirme
schnell abgefithrt werden muf}, damit die Brem-
sen nicht zu heil und ihre Abniitzung nicht zu grof§
wird. Aber heute ist das alles kein Problem mehr.
Auflerdem haben unsere Wagen Gummifederung,
die noch eine zusitzliche Schwingungs- und Ge-

riauschddmpfung mit sich bringt. Und schliefilich

hat man es verstanden, von den frither verwende-
ten kurzen Schienen mit 12 bis 18 Meter Linge
auf 36 Meter lange Schienen iiberzugehen. Da-
durch ist die Zahl der Schienenst6e um rund die
Halfte verringert worden.»

«Nun muB ich allerdings zugeben», bemerkte
der Fremde nach einer langen, offensichtlich mit
Nachdenken ausgefullten Pause, «dall man in
solchen Wagen kaum das Verlangen verspiiren
wird, in irgendwelchen Luxuswaggons Abwechs-
lung zu suchen.»

«Trotzdem fithrt jeder unserer Schnellziige
grundsitzlich einen Speisewagen», schaltete sein
Gegeniiber ein. «Die Biifettwagen, die man friither
hatte, sind wieder abgeschafft worden; denn sie
boten zu wenig Platz. AuBlerdem konnen die
Wiinsche des Publikums in einem richtig aus-
gestatteten Speisewagen zu jeder Tageszeit bes-
ser erfullt werden.»

«Obwohl ich gerade eben aus dem Flugzeug
komme», sagte der Fremde, «habe ich merk-
wiirdigerweise das Gefiihl zu fliegen und nicht zu
fahren. Besser fihrt man in anderen Lindern
selbst in Luxusziigen nicht. Und hier hat man
den vollen Genuf} des modernen Reisens auf einer
Strecke, wo der Zug bereits nach einer guten
halben Stunde am Ziel ist. Solcher Komfort
kommt wirklich der groBen Masse der Reisenden
zugute und nicht nur den verhiltnismifBig weni-
gen Benutzern von Luxusziigen. Darauf miissen
wir zusammen anstoBen. Kommen Sie, wir gehen
in den Speisewagen.»

Der Lokalverkehr sprengt seine Grenzen

Ubermﬁﬁig dicht besiedelte Gebiete von groBer
Ausdehnung sind erfreulicherweise in der Schweiz
bis heute noch selten, aber die Entwicklung
schreitet fort, und wenn zum Beispiel Ziirich
seine Rolle als wirtschaftlicher Brennpunkt des
Landes beibehilt und sich im gleichen Tempo wie
bisher ausdehnt, kénnen Verhiltnisse eintreten,
die auch in verkehrstechnischer Beziehung viel
zu denken geben. Durch die ErschlieBung von
immer neuen Siedlungsgebicten am Rande der
Stadt einerseits, und durch den stindig steigen-
den Personalbedarf von Industrie und Handels-
unternehmen andererseits, werden die Menschen-
massen, die téglich in die Stadt hineinund abends
wieder zuriick zu beférdern sind, voraussichtlich
von Jahr zu Jahr groBer. Die Zusammenballung

114

Von Joh. Burg

dieses Massenverkehrs auf verhdltnismaflig eng
begrenzte Spitzenzeiten erschwert diese Aufgabe
noch.

Ein Vergleich mit dhnlichen Fallen im Ausland
legt die Vermutung nahe, daf dieses Problem,
wenn sich die Verhéltnisse eines Tages als kritisch
erweisen sollten, am besten mit Triebwagenziigen
zu lésen sei, bei denen entweder jeder einzelne
Wagen oder jeder zweite seinen eigenen Antrieb
besitzt, der vom Fiihrerstand des ersten Wagens
aus ferngesteuert wird. Solche Ziige kiénnen in
fast beliebiger Linge kombiniert werden und ha-
ben ein sehr gutes Beschleunigungsvermogen, so
dafl die StoBizeiten im Vorortverkehr gut be-
wiltigt werden konnen. Eine nihere Betrachtung
der schweizerischen, insbesondere der ziircheri-



Eine Moglichkeit fiir die Umgestaltung des Ziircher Hauptbahnhofes. Das Bahnhofgebiude ist als Hochbau ausgefiihrt, die Rei-
senden, welche die zu ebener Erde einfahrenden Personenziige beniiizen, erreichen auf kiirzestem Wege die in die Vorhalle ein-
fahrenden Straffenbahnziige. Rolltreppen und Aufziige schaffen schnelle und bequeme Verbindung mit den im Untergeschof3 be-
findlichen Parkplitzen fiir Privatwagen und Taxis, sowie mit den Perrons der Schnellbahn im Obergeschof3. Ein Stockwerk hiher
liegen die Restaurants, Cafés, Wartesdle, Toiletten, Waschriume usw. und hieriiber die Biiros fiir die Verwaltung. Der oberste
Teil des Gebiudes, dem ein Landeplatz fiir Helicopter vorgelagert ist, enthilt aufer einem grofen Hotel noch ein Dachgarten-
restaurant, ein Kino und Vergniigungsetablissements.



schen Verhéltnisse zeigt jedoch, daf} die Konzen-
tration des Vorortverkehrs auf die frithen Mor-
genstunden bis etwa acht Uhr und auf die spiiten
Nachmittagstunden von etwa fiinf Uhr an so aus-
geprigt ist, daf} die Anschaffung eines neuen Zug-
types unwirtschaftlich ist, weil er viel zu wenig
ausgeniitzt wird. Mit dem gleichen finanziellen
Aufwand, der fiir die Bewiiltigung einer speziellen
Aufgabe erforderlich ist, kann eine gewisse An-
zahl von Lokomotiven und gewohnlichen Per-
sonenwagen angeschafft werden, die eine ungleich
groflere Gesamttransportleistung ermdoglichen,
weil in diesem Falle eine vielseitige Verwendung
der Lokomotiven moglich ist und lediglich die
verhiltnismiBig billigen Personenwagen wihrend
vieler Stunden ungeniitzt auf den Abstellgeleisen
herumstehen.

Ein Blick auf den Fahrplan der Lokomotiven
zeigt, daf} eine Lokomotive im Durchschnitt tig-
lich fast tausend Kilometer zuriicklegt und im
Laufe eines Jahres auf eine Gesamtfahrstrecke
von rund 100000 Kilometer kommt! Diese
héchst beachtliche Leistung ist aber nur dadurch
moglich, daB sie zum Beispiel in den frithen Mor-
genstunden einen Personenzug nach Ziirich her-
einbringt, anschlieBend auf der Strecke nach Ba-
sel eingesetzt wird, und auf verschiedenen Um-
wegen nach Ablauf einiger Tage wieder nach Zii-
rich zuriickkehrt. Bei diesem, iibertrieben ge-
sprochen, pausenlosen Einsatz der Lokomotiven
kommt durchaus nicht ausschlieBlich Personen-
verkehr in Frage, sondern ebenso auch der Ein-
satz im Eilgiiter- und Schnellzugverkehr. Mit
einem bestimmten Kapitalaufwand wird auf diese
Weise eine Wirtschaftlichkeit erreicht, die beim
Einsatz von Spezial-Triebwagenziigen nicht er-
zielt werden kann.

Wenn sich bei einer weiteren, anhaltenden
Steigerung der Verkehrsbediirfnisse mit der Zeit
Schwierigkeiten einstellen sollten, so werden sie
nicht etwa durch UnzweckmiBigkeit der Be-
forderungsmittel, sondern durch Uberlastung der
wichtigsten Strecken entstehen. Bereits heute ist
auf gewissen Teilstrecken, wie zum Beispiel Zii-
rich - Thalwil und Ziirich - Oerlikon in bezug auf
Zugdichte die Grenze des praktisch Moglichen er-
reicht. Auf der Strecke nach Thalwil betrigt der
geringstmégliche zeitliche Zugabstand drei Mi-
nuten, der zu den Spitzenverkehrszeiten bereits
erreicht wird. Dieser Abstand ist durch das Si-
cherungssystem bedingt, das den Ziigen nur ge-
stattet, sich auf héchstens Stationsabstand zu
nihern. Eine gewisse Besserung kann der Uber-
gang zum automatischen Blocksystem bringen,
bei dem die Strecke zwischen den Stationen in
Blockabschnitte eingeteilt wird, und bei dem die
Blockstationen auf der Strecke durch den Zug
selbst betitigt werden. Dieses System, das auf
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der Strecke Ziirich - Oerlikon bereits eingefiihrt
ist, erlaubt den Ziigen einander auf erheblich
kiirzere Distanz zu folgen, so dafl der zeitliche
Abstand auf zwei Minuten unter Umsténden auf
noch weniger zusammenschrumpft. Aber bereits
der Halt eines einzigen Zuges auf der Zwischen-
station Wipkingen vermag den ganzen Vorteil
dieses Systems wieder aufzuheben.

Eine wesentliche Steigerung des Vorortver-
kehrs bei gleichzeitiger Bewiltigung des Schnell-
verkehrs erscheint aber bereits heute auf den ge-
nannten Strecken nicht mehr méglich, so daf3
dann nur noch der Ausbau zu viergeleisigen Strek-
ken Abhilfe schaffen kann. Da das Gelinde zu
beiden Seiten dieser Strecke in Privatbesitz ist
und einen sehr hohen Wert darstellt, wird der
finanzielle Aufwand fiir die Losung die Krifte der
SBB jedoch erheblich iibersteigen. Daneben ist
aber auch der technische Aufwand fiir eine solche
Erweiterung so grofl, daff ihre Verwirklichung
heute kaum méglich erscheint. Als letzte Mog-
lichkeit bleibt dann nur noch, die neuen Geleise
in einem Tunnel im Berg zu verlegen, oder eine
Hochbahn zu bauen, wie sie im Artikel «Eine
Hingeschnellbahn Baden - Ziirich - Winterthur»
auf Seite 117 beschrieben ist. Die gleichen Pro-
bleme stellen sich ebenfalls fiir die rechtsufrige
Ziirichsee-Bahn, die nur eingeleisig ausgefiihrt ist,
und bereits heute die an sie gestellten Forderun-
gen nicht mehr zu erfiillen vermag.

Alle diese Fragen werden sich jedoch erst in
einer spiteren Zukunft stellen. Zunichst ist die
Erginzung des Wagenparks eine unumgingliche
Forderung, weil das vorhandene Material heute
weder seiner Zahl nach, noch — zum Teil — seiner
Qualitéit nach, die gestellten Anforderungen er-
fiillt. Sowohl der Bedarf an Giiterwagen als auch
an Wagen fiir Personenziige und Schnellziige ist
so groB3, dal ausreichende Neuanschaffungen mit
den zur Zeit zur Verfiigung stehenden Mitteln
nicht méglich sind. Das Budget sieht fiir Roll-
material eine jahrliche Ausgabe von 15 Millionen
vor, einen Betrag der keineswegs sonderlich hoch
ist, da ein Leichtstahlwagen 200 000 Franken,
eine moderne Lokomotive vom Typ Re 4/4 nicht
weniger als 720 000 Franken kostet. Die Auftrige
der SBB an die Industrie miissen sich daher
stiickm#Big in einem verhiltnismiBig kleinen
Rahmen halten, und da diese Auftrige zudem auf
mehrere Firmen verteilt werden miissen, kann
von einer rationellen Reihenanfertigung, die eine
gewisse Senkung der hohen Anschaffungspreise
ermoglichen wiirde, nicht die Rede sein.

Beider Betrachtung all der technischen Schwie-
rigkeiten, die sich durch eine weitere Verdichtung
des Eisenbahnverkehrs ergeben konnen, liegt der
Vorschlag nahe, den als Kopfbahnhof ausgebilde-
ten Ziircher Hauptbahnhof aus der Innenstadt zu



verlegen und ihn hierbei gleichzeitig als Durch-
gangsbahnhof auszugestalten, damit eine schnel-
lere Abfertigung der Schnellziige, insbesondere
der durchgehenden internationalen Ziige méglich
wird. Dieser Gedanke wird jedoch fiir Ziirich be-
wullt abgelehnt, einmal aus Griinden der Tradi-
tion, dann aber aus Griinden der ZweckmifBig-
keit, weil hierdurch wieder neue Verkehrspro-
bleme auftauchen wiirden. Wohl aber liegt eine
Umgestaltung des Hauptbahnhof-Gebiudes an
sich nahe, die gleichzeitig auch fiir den durch das
Bahnhofgebdude zur Zeit sehr stark behinderten
Straflenverkehr eine Losung bringen kann, indem
das Areal fiir das Geb#ude in sich verkleinert und
der Flachbau in einen Hochbau umgewandelt
wird. Alle von der groflen Masse nicht oder nur
wenig benutzten Einrichtungen, wie zum Beispiel
Restaurants, Kaffeestuben, Wartesile usw.
kénnen ohne Bedenken in die oberen Stockwerke
verlegt werden, zumal wenn durch Paternoster-

Aufziige und Rolltreppen die Verbindung er-
leichtert wird. Beispiele aus dem Ausland zeigen,
daf} selbst bei stirkstem Spitzenverkehr keine
Stockung eintritt, wenn die Verkehrswege zwi-
schen den Stockwerken richtig angelegt sind. In
dieses Problem des Hauptbahnhof-Neubaues
konnen dann gleichzeitig alle die andern Pro-
bleme einbezogen werden, die sich durch den
StraBlenverkehr ergeben. Ein viergeleisiger Stra-
Benbahnhof mit Unterfithrungen und Rolltrep-
pen versehen, wiirde eine reibungslose Bewilti-
gung jeden Massenverkehrs erméoglichen, und
Unterfithrungen unter dem Bahnhofplatz hin-
durch in den Hauptrichtungen des Fufiginger-
verkehrs wiirden die Strafle fiir den Fahrverkehr
freihalten. Durch die Mitarbeit aller in Frage
kommenden Stellen erscheint eine Losung mog-
lich, die der Rolle Ziirichs als des wirtschaftlichen
Brennpunktes der Schweiz wiirdig ist.

EINE HANGESCHNELLBAHN

Baden - Ziirich - Winterthur?

Die wichtigsten Faktoren fiir die zukiinftige
Entwicklung der Eisenbahnen sind die Zeit und
der Raum, die auch im iibrigen wirtschaftlichen
Leben eine immer groBlere Rolle spielen. Die Zeit
bedingt und verlangt immer raschere Verbindun-
gen, sowohl im Vorortsverkehr, als auch iiber
langere Strecken. Erst bei Wegen, die linger sind
als 300 Kilometer, diirfte als eigentliche Schnell-
verbindung — nicht aber fiir Massenbeférderung
von Menschen und Fracht — oft das Flugzeug in
Frage kommen. Auf gewohnlichen Bahnkérpern
werden Hochstgeschwindigkeiten von etwa 150
bis 180 Stundenkilometer im Normalbetrieb
kaum iibertroffen werden kénnen (in der Schweiz
etwa 110 bis 125 Stundenkilometer), weil héhere
Fahrgeschwindigkeiten meistens nicht nur be-
sonders gebautes Rollmaterial, sondern auch ent-
sprechend gebaute Signalisierung, Stationsanla-
gen und Bahnoberbau verlangen. Der Raum, vor
allem der verfiighare Bodenraum, wird iiberall
immer mehr in Anspruch genommen. Wenn man
zum Beispiel nur daran denkt, daf lings der
Eisenbahnstrecken an beiden Ufern des Ziirich-
sees neben den schon bestehenden Geleisen, ein

Streifen Land fiir die durchgehende Doppelspur

Von dipl.ing. Ad.-M. Hug

gekauft werden miifite, so kann man sich un-
schwer vorstellen, dal die Mittel, die dazu ge-
braucht wiirden, utopische Zahlen darstellen.

Die Ingenieure haben daher nach einer Losung
dieses Problemes gesucht und sie unter anderen
in der modernen Hingeschnellbahn gefunden, die
im Normalbetrieb mit Geschwindigkeiten zwi-
schen 200 und 300 Stundenkilometer verkehren
konnte. Da zudem die Hingebahnen — eine ge-
wisse Verkehrsdichte vorausgesetzt — wirtschaft-
lich sind, diirften sie in der Zukunft verschiedene
Anwendungen finden. ‘

*

In den Jahren 1929/30 ist nach der Erfindung
eines Schotten, George Bennie, der sogenannte
«Railplane» entstanden. Uber einer Normalbahn-
strecke der «London & North Eastern Railway»
wurde eine Versuchsstrecke von etwa einem Kilo-
meter Linge im Norden von Glasgow gebaut
(Bilder 1 bis 3). Nach den befriedigenden Resul-
taten der dortigen Versuche wurde in Briissel eine
Gesellschaft zur praktischen Verwendung der
«Railplane»-Patente gegriindet, die solche Bahn-
anlagen in den verschiedenen Lindern bauen
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