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Bild 5. Das Be- und Entladen der Tragwagen kann mit Hilfe von fahr-
baren Kranen erfolgen, Das Bild zeigt das Verladen von 5 t-Fliissig-
keitsbehdltern der SBB.

Entwicklung des Verkehrswesens spielen werde. Im Eisen-
bahnbetrieb wiirden im Laufe der Zeit ganze Behélterziige ein-
gesetzt werden. An die Stelle des mithsamen und zeitrauben-
den Ordnens der Wagen eines Giiterzuges in der Lingsrich-
tung tiiber einen Ablaufberg in den Richtungsgleisen eines
Rangierbahnhofs miisse das «Umsteigens der Behdlter von
einem Zug zum anderen in der Querrichtung treten. Die Zug-
einheit als solche konne geschlossen weiter laufen. Die Zug-
bildungskosten koénnten dadurch gesenkt und der Wagenum-
lauf beschleunigt werden. Die Unwirtschaftlichkeit des heu-
tigen Eisenbahnbetriebes werde durch die Tatsache deutlich,
dass ein Gliterwagen von den 24 Stunden des Tages im Durch-
schnitt nur drei Stunden in Bewegung sei. Es ist ein geringer
Trost, dass die Lastwagen auch kein gilinstigeres Verhéltnis
erreichen. Es geniige nicht, die Eisenbahn in ihrem alten Gleis
— im doppelten Sinn — weiterzuentwickeln, sondern man
miisse sie sozusagen «noch einmal erfinden», um ihre grossen
Vorteile richtig ausniitzen zu konnen. Sie bendtige neue tech-
nische und tarifliche Formen.

A.C.B. Pickford von der British Railway Executive be-
richtete liber die Entwicklung des Behélterverkehrs in Gross-
britannien. Der Bestand an Behéltern aller Grossen erreichte
1950 bereits 23 000 Stiick. Er geniigt aber noch nicht, um alle
Bediirfnisse der Wirtschaft befriedigen zu konnen. Eine iiber-
raschend grosse Zahl von Behéltern ist stindig im Verkehr
zwischen England und dem Kontinent eingesetzt, denn im
Fahrverkehr kommen ihre Vorziige besonders zur Geltung. Die
Verteilung der Behilter auf die Versender erfolgt von einem
Zentralbiiro in London aus, das tédglich von allen Stationen
Meldungen iiber den Bestand bekommt.

Dr. F. Gerst, stellvertretender Direktor des Wirt-
schaftsdienstes der Niederléndischen Eisenbahnen, gewéhrte

Die Eisenbahn ohne Weiche

Von Prof. Dr. W. BASELER, Offenbach a. M.

[Wir wissen wohl, dass manche Leser die Gewohnheit haben,
Aufsitze «diagonal» zu lesen. Sie alle mdchten wir bitten, es
in diesem Falle nicht zu tun; sie wiirden sich dabei héchstens
argern. Wer sich aber die Zeit nehmen kann, wird bei auf-
merksamer Lektiire wirklich einen Begriff davon bekommen,
was Technische Phantasie ist (die sich erst noch in
einer eigenwilligen, aber durchaus disziplinierten Sprache
ausdriickt). Ein Beitrag eines hiesigen Kollegen zum 'Thema
der Technischen Phantasie wird im nidchsten Heft erscheinen.

Red.]
*

Das Folgende ist Theorie. Aber, wie wir glauben, eine
niitzliche Theorie. Sie meint nicht, dass irgendwann und ir-
gendwo eine Eisenbahn einmal vollig so aussehen wird, wie es
hier beschrieben ist. Aber indem die Theorie ein quilendes
Problem, es herauslosend aus der Verflechtung der historischen
Gegebenheiten, an die dusserste Grenze fithrt und dort als
harmlos erweist, zeigt sie, dass die Dinge unmoglich innerhalb
dieser Verflechtung &rger liegen konnen. So 6ffnet sich der
Weg zu erklecklichen Teillosungen, an deren Realisierbarkeit
und Fruchtbarkeit wir allerdings nicht zweifeln.

Bild 6. Die Behdlter kénnen auch auf Spezial-Strassenfahrzeuge iiber-
geladen und von diesen beim Empfianger auf den Boden abgesetzt
werden,

einen umfassenden Einblick in das System und die Organisa-
tion des Behilterverkehrs in den Niederlanden. Von Anfang
an wurde der Grossbehélterverkehr einer besonderen Abteilung
der Niederldndischen Eisenbahnen anvertraut, die diesen
Dienst in technischer, betrieblicher und verkehrlicher Hinsicht
leitet. Sie ordnet die Bereitstellung der Strassenschlepper an,
damit Leerldufe sowohl der Tragwagen mit Behiltern, als
auch der einzelnen Behéilter moglichst vermieden werden.
Ebenso besorgt die Abteilung die Verkehrswerbung und die
Frachtvertridge. Die Behélter werden in zehn, die Wagen in
zwanzig Jahren amortisiert sein, damit die technische Weiter-
entwicklung nicht behindert wird. Es wird in Holland beson-
ders begriisst, dass das dort entwickelte System fiir den Haus-
Haus-Verkehr seit Kriegsende von anderen westeuropdischen
Lindern iibernommen wurde.

Im letzten Vortrag berichtete R. Guibert, General-
direktor der SCETA (Société de contrdle et d’exploitation de
transports auxiliaires) iiber den Behélterverkehr bei den fran-
z0sischen Bahnen. Auch dort sind grosse Fortschritte zu ver-
zeichnen, die in der gleichen Richtung liegen wie in den Nach-
barldndern. Die Bemiithungen gehen jetzt dahin, die Zahl der
Behiltertypen zu beschrinken, um eine Zersplitterung zu ver-
meiden. Die franzosischen Behdlter konnen ebenfalls auf die
Eisenbahnnetze der Nachbarstaaten {ibergehen.

Im Anschluss an die Behélterverkehrstagung trat eine
zwischenstaatliche Kommission zusammen, um die technischen
und rechtlichen Bestimmungen fiir den internationalen Be-
hélterverkehr zu vereinbaren. K. Leibbrand

X

Die weiteren zu diesem Aufsatz gehdrenden Bilder sind
auf die Seiten 646 bis 650 verteilt. Red.

DK 656.2.073.235

Das Problem ist die Knotenbildung im Behélterzugver-
kehr. Wenn wir uns vorstellen, dass ein kleinerer oder grosse-
rer, jedenfalls aber betrdchtlicher Teil des Giiterverkehrs eines
Landes sich in der Form abspielt, dass zwischen nicht allzu-
vielen grosseren Mutterstationen, den Behé&dlterbahn-
hofen, Plattformziige laufen, die mit Behéltern besetzt
sind, wobei sie diese an den Behéilterbahnhéfen maschinell
{ibernehmen und abgeben, die Verteilung und Sammlung aber
iiber Land auf der Strasse vor sich geht, entsteht das Problem
der Knotenpunkte. Es ist wesentlich anders gelagert als im
heutigen Ladungsverkehr. In diesem ist die Voraussetzung
sans phrase, dass die bewegte Einheit, der Giliterwagen, durch-
lduft; die Ladung wechselt auf der ganzen Versandstrecke
niemals ihr Fahrzeug; dieses wird an den Knotenpunkten
durch Rangieren auf andere Ziige liberstellt. Nun ist im Be-
hilterzugverkehr die leitende Vorstellung, dass die Behal-
ter«aus-undeinsteigeny. Das macht sich sehr schon,
solange man es nur mit einer Strecke zu tun hat, wobei man
noch die Voraussetzung machen muss, dass immer einiger-
massen soviel zusteigt als abging, damit der Zug nicht zuviele
Leerpléatze fiihrt. Das setzt eine ziemliche Konstanz und Ueber-
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Bild 7. Sattelschlepper filir Behilterverkehr beim Verladen.

sehbarkeit der Verkehrsbewegungen voraus, die entweder ge-
geben sein muss oder durch entsprechende Dispositionen ge-
wonnen werden kann. Aber diese Vorstellung versagt schein-
bar an den Knotenpunkten. Soll dort, wenn wir die sich von
selbst anbietende Parallele mit dem Personenverkehr heran-
ziehen, allgemein «umgestiegensy werden? Oder soll dort auch
rangiert werden, und in welchem Masse und in welcher Form ?

Die geistige Bewegung, wenn man so sagen darf, die sich
allméhlich um das Problem des Behilterzugverkehrs bhildet,
hat schon mancherlei Gedanken zu dieser Kernfrage beige-
steuert. Danach ist folgendes ziemlich sicher: Bei Entfernun-
gen der Behélterbahnhdéfe von etwa 50 bis 100 km sind es
ihrer in Westdeutschland noch keine Hundert; ein Teil von
ihnen — einige Dutzend etwa — sind gleichzeitig Knoten-
punkte. Die Zahl der Gruppen, die die Ziige fithren miissen,
wenn man sich an die heutige Beforderungsweise anlehnt,
schrumpft im ganzen, nicht im einzelnen Zug, gegeniiber den
Verhéltnissen im heutigen Ladungsverkehr mit seiner aufs
Aeusserste getriebenen Verdstelung ganz unwahrscheinlich
zusammen, und es ist auch offenbar weitgehend méglich, Be-
hélter auf Zwischenstationen gleich in ihre richtige Gruppe
einsteigen zu lassen, so dass der Zug im wesentlichen aus ziel-
reinen Gruppen besteht. Dann liegt es nahe, an den Knoten-
punkten diese Gruppen gegenseitig auszutauschen, was sich
auf der Schiene durch Abziehen mit der Rangierlokomotive
in alt gewohnter Weise trefflich macht, und das Ab- und Ueber-
heben von Behiltern mit kranartigen Mitteln auf einzelne
Stiicke zu beschrédnken, die aus irgendwelchen Griinden den
Anschluss an die zugehorige Gruppe nicht gleich gefunden
haben.

Man kann die Frage stellen, was sich bei diesem Ver-
fahren gegeniiber der heutigen Giiterbeférderung qualitativ
geédndert hat, abgesehen von der quantitativ so einschneiden-
den Verringerung der Zahl der Bahnhofe und damit der Grup-
pen auf wenige Prozent. Wenn wir von den wenigen mit Kran
iilbergehobenen Behdltern absehen und uns als fiir die Gesamt-
beurteilung entscheidend an die grosse Masse der in zielrei-
nen Gruppen bewegten Behélter halten, konnen wir antwor-
ten: Nichts. Es ist nur der einzelne Wagen durch die Wagen-
gruppe abgelost, die bisherige kleine Einheit durch die n&chst
grossere, was durch die so gewaltig verringerte Zahl der
Relationen und die dadurch bewirkte Stdrkung jeder einzelnen
von ihnen moglich wird.

Es ist niitzlich, sich klar zu machen, dass diese unge-
heure Vereinfachung nicht allein und nicht einmal zun&chst
die Folge der Einfiihrung von Behéiltern ist, sondern der
Heranziehung des Strassennetzes zur Spei-
sung weniger, grosser Eisenbahnstationen.
Das ist eine Entwicklung, die in verschiedenen Lé&ndern in
einem ganz allgemeinen Sinne fiihlbar im Gange ist, teils in
Vorschldgen, teils auch schon in Dispositionen. Sie ist an
sich hochst natiirlich und folgt einfach aus dem Gesetz der
grossen Einheit, die der Eisenbahnzug darstellt. Man darf in
der ganzen Technik die grosse Maschine nicht alle Augen-
blicke stillsetzen, sondern muss sie ziigig — erinnert «zligig»
nicht von selbst an «Zug»? — durchlaufen lassen. Fiir die
kleinen Einheiten ist die Strasse da, seit sie motorisiert ist.
Im Personenverkehr heisst das z. B., dass man, soweit mog-
lich, nur Schnellziige fahrt und diesen die Fahrgédste an den

Bild 8. Zugmaschine mit Spezialanhidnger der Weser AG. Bremen beim
Verladen.

Haltestationen mit Omnibussen zufiihrt. Aehnliche Entwick-
lungen zeigen sich im Stilickgutverkehr. Man darf auch nicht
verkennen, dass unter solchen Voraussetzungen die Einschal-
tung des Behilters in gewissen schon vorhandenen Formen
keineswegs ohne weiteres ein Gewinn ist, wenigstens nicht
fir die Abwicklung der Bewegungen auf der Schiene; seine
ubrigen Vorteile: Haus-Haus-Verkehr oder wenigstens Spe-
diteurladehof-Spediteurladehof-Verkehr und anderes mehr
seien unbestritten. Wenn in der «rollenden Landstrasse» Ame-
rikas, dem trailer flatcar-Verkehr, die beladenen Strassenan-
hénger iiber die Kopframpe auf den Zug geschoben werden,
so dauert das eine geraume Zeit; es ist wieder die typische
L dn gsbewegung, die die Eisenbahn so belastet. Man kann
auch die Zusammensetzung der Gruppe nicht mehr korrigie-
ren, wenn etwa fiir eine schon aufgeladene Sendung im
letzten Moment eine Dispositionsdnderung eintrifft. Vergleicht
man dies mit der gewodhnlichen Beférderungsweise, so kann
man sehr daran zweifeln, auf welcher Seite vom Standpunkt
der Eisenbahn aus gesehen der Vorteil liegt — abgesehen
davon, dass es ihr vielleicht gelingt, iiber den Behilter Verkehr
zu halten, den sie sonst verlieren wiirde oder schon verloren
hat. Denn auch bei der gewohnlichen Beférderungsweise kann
sie zwischen so grossen Beftrderungsschwerpunkten eine ge-
schlossene Wagengruppe bereitstellen, etwa am Giiterschup-
pen; bringen die Landfahrzeuge dann ihr Gut zu diesem,
so kann die Wagengruppe immerhin von der Seite, durch
Q u er bewegung, beladen werden, wenn auch kleinstiickweise.
Und wenn die trailer flatcar-Gruppe unterwegs geschlossen
bleibt und nicht im Rangierwege getrennt wird (gegebenen-
falls, wenn der Ablaufberg doch beriihrt werden muss, auch
iiber ihn geschlossen lduft), so gilt das in jenem wie in diesem
Falle; kein Eisenbahner wird eine zielreine Gruppe unnotig
trennen. Es ist deshalb nicht unberechtigt, wenn die amerika-
nischen Eisenbahner jenem trailer flatcar traffic eines
jedenfalls nicht allgemein zuerkennen, was seine Erfinder als
besonderen Erfolg beanspruchen, ndmlich den schnelleren
Wagenumlauf.

Bild 9. Die «Feldschlésscheny-Behilter werden an Seitenrampen auf
gewohnliche Plattformwagen verladen.
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Jene Konzentrationsbestrebungen auf wenige Grosspunkte
sind am ersten und leichtesten im Personen- und Stiickgut-
verkehr zu verwirklichen, wo sie deshalb auch beginnen.
Schwieriger ist es im Ladungsverkehr, auch wenn wir vorerst
das erdriickende Problem der iiber das ganze Land verteilten
Gleisanschliisse und Nebenbahnen ausklammern. Wenn man
sich auch im gewohnlichen Ladungsverkehr jene geschlosse-
nen Wagengruppen von Grosspunkt zu Grosspunkt vorstellen
will, so gelingt das wohl, aber die Einschrdnkungen nehmen
doch so zu, dass es praktisch nicht leicht mehr dazu kommt.
Hier muss man nicht nur mit nachtrédglicher Umdisponierung
eines Wagens rechnen, sondern auch, da Be- und Entladung
in privater Hand liegen, mit Verzdgerungen und anderen
Fehlern, so dass es immer wieder vorkommen wird, dass
Wagen aus der Gruppe, die eigentlich geschlossen laufen soll,
ausgesetzt werden miissen, und dass deshalb von dem ge-
schlossenen Lauf nicht allzuviel librigbleibt. Hier beginnt das
Feld des Behilters im Ladungsverkehr, insofern er die absolut
versandfertige normalisierte Bewegungseinheit darstellt, die,
einmal in den Raum der Eisenbahn verbracht und iibergeben,
nicht mehr der Willkiir des Fremden und dem Zufall unter-
liegt, sondern ihr, obwohl Korrektur im letzten Augenblick
bei Querbewegung des Behilters immer moglich bleibt, jene
straffe Grossgruppendisposition erlaubt, die fiir die Eisenbahn
so ungeheuer wohltuend sein wiirde. Es spielt hier sehr vieles
hinein; auch wenn am Versandort A eine geschlossene Wagen-
gruppe mit Ziel B bereitgestellt werden kann, so heisst das
noch nicht, dass sie auch am Empfangsort geschlossen ge-
braucht werden kann. Sie bezieht sich auf mancherlei Emp-
fédnger, von denen vielleicht jeder sein Gut an einem anderen
Platz zu haben wiinscht, und schon ist das «innere Rangiereny
wieder da. Beim Behélter ist «Ausladeny und «an einen ge-
wiinschten Sonderplatz bringen» ein und das selbe; dhnlich ist
es am Versandort A.

So wiren wir wieder beim Behdlter, und wir kénnten nun
wohl mit seiner Hilfe die Vorstellung realisieren, dass ein
Ladungsgiiterverkehr zwischen Grosspunkten mit Grossgrup-
pen sich abwickelt. Dabei wiirden wohl auf den Knotenpunk-
ten die Zugbildungsgleise nicht zugleich auch die Ladegleise
sein, sondern wie die zielreinen Gruppen zwischen den Ziigen
umgestellt werden, so wiirden sie auch als Ortsgruppe dem
Zuge entnommen und in ein Ladegleis gesetzt, allwo die Be-
hélter vom Strassenfahrzeug iibernommen werden. Auf den
anderen Behdlterbahnhofen, den Zwischenstationen, miisste
wohl am Zuggleis «ein- und ausgestiegen» werden; freilich
kidme fiir grossere auch das Ein- und Aussetzen der Orts-
gruppe in Frage.

So sehr sich nun diese Vorstellungen an die heutigen
Verfahrensweisen anlehnen und so sehr sie sich auch entwik-
keln werden, und zwar mit grossem Nutzen, so sehr mochten
wir doch betonen, dass der Behédlterzugverkehr
auch ganz andere Formen zuldsst und dass man
diese unter keinen Umstdnden ausser Acht lassen darf, son-
dern ebenso zielbewusst ansteuern muss wie jene, wenigstens
zunédchst im Gedanken und Versuch, will man nicht wieder
eine vielleicht iiber ihre Zukunft entscheidende Chance der
Eisenbahn auslassen.

Wenn wir erneut die Parallele mit dem Personenverkehr

Bilder 10 und 11, Den Weg vom Bahnhof zum Empfinger konnen sie
«auf eigenen Fiisseny zuricklegen. Zwar ist das Eigengewicht der

aufnehmen, so kann man sagen, dass sie bei der vorstehenden
Losung noch recht schwach ist. Ein- und ausgestiegen wird
in den Zug wenig; an allen Schwerpunkten werden doch die
Ortsgruppen ein- und ausgesetzt und verfallen damit dem
Stehen und dem Ausscheiden aus dem durchgehenden Lauf.
Warum ist das so? Weil man sich vor dem Umsetzen der
Behélter en masse fiirchtet und es als wirtschaftlich nicht
zu bewiltigend ausschliesst. Es konnte sein — wir sind davon
iiberzeugt —, dass das ein Irrtum ist und uns eine grosse
Zukunft verschliesst. Und deshalb wollen wir das Ding noch
einmal ganz von der anderen Seite betrachten.

Die Parallele mit dem Personenverkehr ist auch insofern
undeutlich, als nicht recht klar wird, wie weit die gedachten
Grossgruppen als Stammgarnituren in festen Fahrpldnen
laufen; das ist doch, im Personenverkehr, eine der entschei-
dendsten Grundlagen. Zwar wird es sich von selbst ergeben,
dass jene Gruppen mehr oder weniger pendeln, so wie ja auch
heute ein erdriickender Teil der Giiterwagen zwischen be-
stimmten Wirtschaftsgebieten hin- und zuriicklduft, nur dass
selten einer gerade wieder auf den selben Bahnhof zuriick-
kehrt. Aber das Pendeln jener Gruppen ist viel, viel einfacher
und bedarf wahrscheinlich nicht entfernt jener eingehenden
téglichen Dispositionen des Laderaums, die heute nétig sind.
Die Gruppen werden in ihrer Grosse nicht ganz konstant
sein, aber Verstidrkungswagen sind ja auch im Personen-
verkehr {iblich.

Wenn der Behilterverkehr einmal einen recht grossen
Teil des Gesamtverkehrs ausmachen sollte — was wir bei
seinen Vorziigen gar nicht fiir so unwahrscheinlich halten,
da im Ausland auch Kohlen schon in Behidltern laufen —,
entsteht die Frage, ob man nicht die Gruppen so gross machen
soll, dass sie ganze Ziige bilden, oder ob sich das nicht am
Ende von selbst ergibt. Das wire dann freilich ein, wir nennen
es wegen spiterer Betrachtungen nicht absolutes, sondern
nur relatives Optimum. Was konnte sich ein Eisenbahner
Besseres vorstellen als eine beschrdnkte Zahl von
Grosstationen zwischendenengeschlossene
Zige pendeln ? Selbst die oben unvollendet gebliebene
Frage: wird im Zug- oder Ladegleis ilibergeladen? entfallt
hier: fahren nur geschlossene Ziige, kann Zugein- und -aus-
fahrgleis weitgehend auch Ladegleis sein; beide verschmelzen
bis zur Identit&t.

Offenbar ist eine Entwicklung in dieser Richtung we-
sentlich von der Sammelzeit abhéngig, die man zulassen will;
das ist das selbe Problem wie heute auf allen Rangierbahn-
hofen: Soll man sammeln und warten, bis ein ganzer Zug
nach einem bestimmten Ziel — heute heisst das nur: einem
moglichst weitgelegenen, denn getrennt muss schliesslich doch
werden — beisammen ist, oder soll man mit Riicksicht auf
die Wiinsche der Verkehrstreibenden, auf beschriankten Gleis-
raum, auf schnellere Bedienung, auf besseren Wagenumlauf
ofter fahren, also auf ndher gelegenesZiel sammeln und dort die
vermehrten Umstellungen in Kauf nehmen? Man wird auch
im Behélterzugverkehr einen Ausgleich zwischen beiden
Riicksichten finden miissen; reine Ganzziige zwischen den
Knotenpunkten werden sich nur ausnahmsweise bilden lassen.

Wir méchten hier aber schon mit Riicksicht auf die Ueber-
schrift, die wir dieser kleinen Abhandlung gaben, auf einen

Behilter wegen den Riddern grosser, dafiir wird aber das komplizierte
Strassenfahrzeug mit Spillanlage und Absetzvorrichtung gespart,
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Bild 12. Fir den Bau der Staumauer Riterichsboden sind 70 000 t
Zement durch Spezialziige aus 18 Wagen mit je 48 Behiltern der Firma
«Transports mécanisésy (Ziirich) transportiert worden,

Gesichtspunkt aufmerksam machen, ndmlich den, dass bei
der gedachten Betriebsweise die Zahl der benutzten und noch
mehr der umgestellten Weichen gegen heute ganz ausser-
ordentlich zuriickgegangen ist. Das folgt einfach aus der
Grosse der Gruppen und der relativen Seltenheit der Be-
wegungen, die sie ausfiihren; fahren gar nur noch ganze Ziige,
die ihre Behélterladungen in wenigen Minuten ausspeien und
einziehen, so ist die Weiche fast nur noch fiir ihren urspriing-
lichen Zweck notig, ndmlich die Trennung der Strecken, etwa
auch noch zur Abspaltung von einiger Sonder-(Lade ?)gleisen
auf den Grossstationen. Die Eisenbahn ndhert sich
ihrer idealen Form: Bewegung, aber nicht
Zerteilung grosser Einheiten.

Und damit sind wir nun wohl bei der Grundlage angelangt,
die den Uebergang zu der angedeuteten ganz andern Betriebs-
weise nahelegt. Sie heisst: Soll ich auch im Behilterverkehr
auf Sammeln ausgehen oder auf Hiufig-Fahren ?

Der Behélterverkehr bietet Aussicht, ungleich leichter
als heute zielreine Gruppen zu bilden und wihrend des Laufes
aufrechtzuerhalten. Diese Aussicht ist schon so verlockend,
dass man zundchst auch, in verniinftigen Grenzen, auf mog-
lichstes Sammeln ausgehen wird. Man wird auch annehmen
konnen, dass mit diesen Methoden soviel Fliissigkeit der Be-
wegungen zu gewinnen ist, dass die Verkehrsabwicklung gegen
heute fiihlbar schneller und geschmeidiger wird. Soll man da
noch nach etwas anderem, nach noch mehr streben, vielleicht
auf die Gefahr hin, durch eine Uebersteigerung alles zu ver-
derben ?

Wir teilen Bedenken dieser Art grundsétzlich nicht, im
Gegenteil. Die Lage der Eisenbahn macht nichts dringlicher,
als sich von Grund auf zu iberlegen, welche Moglichkeiten
sie eigentlich noch hat. Stosst man dabei zu dussersten Grenzen
vor, die zwar theoretisch richtig, aber aus praktischen Griin-
den .vorldufig, teilweise vielleicht auch dauernd nicht zu
erreichen sind, so ist nichts verloren; man kehrt zuriick, nicht
reumdiitig, sondern befriedigt: man hat nichts versiumt, hat
sich geistig erweitert und kann aufbrechen, wenn die Zeit
gekommen ist. Wann das ist, weiss man nie vorher. Aber es
kann sein, dass es sehr schnell kommt, und nichts Begliicken-
deres liesse sich dann sagen als:

«Zu neuen Ufern lockt ein neuer Tag.»

Wir gehen also, wie gesagt, ohne Zaudern an diese Gren-
zen. Und dabei tragen uns nicht etwa die Lust am prinzipiellen
Wagnis, sondern recht reale Griinde, die sich alsbald ergeben
werden; wir glauben, dass auch in der Praxis der Uebergang
heute schon recht naheliegt und mindestens ohne Zogern im
Versuch angesteuert werden sollte; man ist — in solcher
Lage — nie zu frith fertig. Was an Geld fehlt, muss geistige
Improvisation ersetzen; im iibrigen pflegt sich Geld bald ein-
zustellen, wo echte Zukunft winkt.

Wenn wir im heutigen Ladungsverkehr sammeln, um uns
das Rangiergeschédft zu vereinfachen, so treibt uns bitterste
Not. DenndasRangierenistallmidhlichzueinem
Schrecknis und einer Last geworden, die jeder
Bahnhof und jeder Bezirk mit Recht scheut und nach Md&g-
lichkeit andern zuschiebt. Man wird es also durch Sammeln
umgehen, soweit am gegebenen Ort der Gleisraum dafiir reicht

Bild 13, Im Bahnhof Innertkirchen werden die Behilter iiber Spezial-
rampen auf Lastwagen umgeladen, die fiir 15 Behilter (6 t Zement)
ausgerlistet sind, Diese Lastwagen besorgen den Transport bis zur
Baustelle,

und die Verkehrsriicksichten es zulassen. Das hindert leider
ganz und gar nicht, dass gerade diese, wegen des Wettbe-
werbs des Kraftwagens, ein immer hiufiger und feiner wer-
dendes Rangieren verlangen; die Not beisst uns eben auch
von der andern Seite. Wenn man in gutgemeinten betrieblichen
Ratgeberauskiinften lesen kann, wie ein tiichtiger Aufsichts-
beamter fihig sein muss, einen im letzten Augenblick be-
orderten Vorrangwagen aus einem schon fertigen Zug einzeln
herauszuholen und auf irgendeine Weise noch schneller zu be-
fordern, so braucht man kein Eisenbahner zu sein, um zu
fithlen, dass hier etwas von einem auf ganz andere Formen
zugeschnittenen Bewegungsorganismus verlangt wird, das er
nach seiner ganzen Natur nicht leisten kann. Er muss um-
kippen, wenn es zu mehr als Einzelfillen kommt, wohin alles
dréngt; auch so, im Einzelfall, ist es teuer genug erkauft und
eine schwere Belastung. Wenn und soweit wir Ladungsverkehr
beibehalten, wird deshalb ein allm&hlicher Umbau der Rangier-
methoden im Sinne einer «multipleren Sortiermaschines un-
umgénglich; dass die mechanischen Voraussetzungen dafiir
gefunden sind, haben wir andern Orts1) gezeigt. Aber das wird
alles nicht hindern, dass der Wunsch nach feineren Umsortier-
methoden immer dringender wird; die Eisenbahn wird ein-
fach, weil der Zug ein Convoi und Fixigkeit alles ist, zu einem
Kombinationsproblem, und nur wenn sie dieses ausreichend
16st (oder gar umgeht), wird sie sich gegeniiber dem einzeln
fahrenden Strassenfahrzeug behaupten konnen.

Bei der Lingsbhewegung des Rangierens bleiben selbst bei
der besten denkbaren Methode, dem zwangsldufigen Ablauf
mit vielen kurzen Sortiergleisen, die Mdglichkeiten beschrinkt.
Also ist nichts naheliegender als die Frage: Wenn wir zu
andern Formen, dem Behéilterverkehr, {ibergehen, ist dann
nicht vielleicht eine Moglichkeit gegeben, von Grund auf mit
jenem konstitutionellen Mangel der heutigen
Bahn, der Kombinationsschwiche, aufzuriumen;
konnen wir nicht vielleicht, um es ganz krass auszudriicken,
das «Rangiergespenst in die Flucht schlagen?» Dariiber bis
zur letzten Grenze nachzudenken, nachdem doch offenbar der
Behélterzugverkehr schon in seinem ersten Ansatz soviel gute
Kombinationsméglichkeiten birgt, ist wohl des Schweisses der
Edlen wert.

Wir haben, was wir hier meinen, in dem Aufsatz «Das
Gesicht des Behilterbahnhofs und die multiple Hingebahny 2)
geschildert und wiissten grundsdtzlich daran nichts zu
dndern. Hingegen moéchten wir jene Betrachtungen hier durch
einige Ausblicke auf die gewaltigen Aenderungen ergéidnzen,
welche in einem Eisenbahnnetz entstehen, wenn es sich auf
derartige «Schnell-Kombinations-Punkte» stiitzen kann.

Wir kommen also jetzt von der gerade entgegengesetzten
Seite. Wir stellen uns ein Eisenbahnnetz vor, das sich mit
Riicksicht auf den Kraftwagenwettbewerb und das Tempo
der heutigen Produktion vollig auf dusserste Schnellbeférde-
rung verlegt. Die Kostenfrage lassen wir einstweilen beiseite;
wir halten fiir sehr wahrscheinlich, dass sich zum Schluss
ergibt, dass, wie so oft, Schnellfluss auch Billigkeit ist. Dabei

1) «Intern, Archiv fiir Eisenbahnweseny 1951, Nr. 21. Der natiirliche

Rangierbahnhof.
2) «Internat. Archiv fiir Eisenbahnweseny 1951, Nr. 19,
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Bild 14. Einzelheiten der Umladevorrichtung Bild 13.

heisst Schnellfluss hier nicht so sehr schnelles Fahren als
«Schnellkombinationy der Versandeinheiten
und «Schnell-Umkombination». Wir erstreben also riicksichts-
los im Rahmen dessen, was eine Eisenbahn, die mit Ziigen
fahrt, iliberhaupt leisten kann, jene Eigenschaft der wenn
nicht Jederzeitigkeit, so doch Abfuhrhiufigkeit, die die Strasse
vor der Hisenbahn so auszeichnet.

Das bedeutet, dass auf den Behilterstationen nicht ein
Sammeln gelibt wird, das die Abfahrzeiten der Ziige mehr
oder weniger iiberdeckt, sondern dass grundsitzlich jeder Zug,
soweit er Platz hat — hinreichende Platzfreiheit durch ent-
sprechende Versanddispositionen als mdéglich vorausgesetzt —
alles Wartende mitnimmt, ohne Riicksicht darauf, welche Ord-
nungserschwernisse im weitern Verlauf etwa dadurch ent-
stehen; ja, es wird sogar auf die Gruppenreinheit verzichtet,
die doch der Behilterzug an sich mdoglich macht; er wird
zur moglichsten Platzausnutzung einfach beladen, wie es
gerade kommt; also auch véllig bunt. Erst dies ist eine Be-
forderungsweise, die den Giliterverkehr dem Personenverkehr
angleicht. Und hier gibt es dann endlich auch keine Lade-
gleise mehr, nur Zuggleise. Hier begegnen wir selbstredend
dem Einwand, dass eine solche Befdrderungsweise an den
Knotenpunkten unlésbare Schwierigkeiten hervorruft, minde-
stens unter wirtschaftlichem Gesichtspunkt.

Wir stellen uns extrem ein Eisenbahnnetz in Form eines
rechtwinkligen Koordinatennetzes vor, also etwa Nord-Siid-
und Ost-West-Linien in einem festen Abstand von 100 km
(Bild 1). Wir miissen, um zu einer Uebersicht — sie stellt
ohnehin betréchtliche Anforderungen an die Vorstellungskraft
— zu kommen, stark stilisieren. Wir lassen also zunichst ein-
mal alle Zwischenstationen weg; in unserem Grossmodell sind
sdmtliche Behélterstationen gleichzeitig Knotenpunkte. Man
wird sich hinterher leicht iiberzeugen, dass das auf das Ganze
keinen grossen Unterschied macht. Ferner nehmen wir fiir
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Bild 1, Schema des gedachten Eisenbahnnetzes.

Bild 15. Die gleichen Behilter beim Transport mit der Luftseilbahn.
Vorteile des Systems: rascher Transport, wenig Handarbeit, kein Zementverlust, keine Sicke.

alleGiiter, deren Flusswir betrachtenwollen, eine gleichméssige
Versandweite an, ndmlich 300 km gleich drei Teilstrecken;
das entspricht etwa dem Fernverkehr, wie er nach Auslassung
des Nahverkehrs iibrig bleibt. In Wirklichkeit sind die Ver-
sandweiten sehr unterschiedlich, aber wir glauben, dass sich
dieses ausgleicht. Weg bleiben auch die Randbedingungen; fiir
unsere Betrachtungen ist das Netz nach allen Seiten hin
unbegrenzt.

Auf den Strecken laufen ausschliesslich geschlossene Platt-
formziige mit Behéltern, die nicht rangiert werden; an den
Knotenpunkten steigen die Behilter ausschliesslich ein, aus
und um, wie im Personenverkehr. Wir denken uns sogar recht
konkret die Knotenpunkte als Turmstationen;
dieStreckengleiselaufenrechtwinkligkreu-
zenduntereinander durch und sind {iberhaupt nicht
mit Weichen verbunden. Eine multiple Hingebahn besorgt
die Verbindung untereinander und mit dem Ortsgliterbahnhof,
dem «Uebergaberaumsy zur Strasse.

Wir nehmen ferner an — nicht weil wir glauben, es kime
in absehbarer Zeit dazu oder sei, ausser als ein zukiinftiges,
einstweilen noch ziemlich fernes Ziel, anzustreben, sondern um
zu zeigen, dass der grosse Umfang keineswegs zu scheuen
ist — dass in diesem Netz der gesamte Giiterfernverkehr der
Deutschen Bundesbahn, etwas iiber 100 Millionen Tonnen, mit
Behiltern abgewickelt werden soll, lassen also ausser acht,
dass ein allerdings nicht sehr grosser Teil der Giiter an sich
nicht behélterfdhig ist. Ferner sei der Verkehr vollig gleich-
méssig an allen Punkten.

In Wirklichkeit wiirde diese Voraussetzung nicht an-
nihernd erfiillt sein, aber man wiirde, was praktisch gar keine
Schwierigkeiten macht, die Behédlterbahnhdofe in dichtbesiedel-
ten Gegenden enger, in schwachbesiedelten weiter auseinander-
legen. Dann ergibt sich, dass jeder Knotenpunkt téglich etwa
12 000 t im Versand und ebensoviel im Empfang hat, das sind
2400 Behilter zu 5 t, auch je im Versand und im Empfang.
Dabei ist ein gewisser Ausnutzungsfaktor schon eingerechnet.

Bild 1 zeigt einen Ausschnitt aus dem gedachten Eisen-
bahnnetz. Betrachtet wird der Knotenpunkt 4 d. Von den mog-
lichen Zielpunkten, die drei Teilstrecken entfernt liegen, sind
vier direkt, acht mit einmal Umsteigen zu erreichen. Sie bilden
um den Punkt 4 d ein auf der Spitze stehendes Viereck. Jeder
der zwolf Punkte empfidngt ein Zwdolftel der 12000 t,  die
Punkt 4 d versendet, also je 1000 t, und viceversa. Wir nennen
1000 t eine Versandeinheit. Die entscheidende Frage ist: In
welchem Verhiltnis steht an jedem Punkt Umladung zu Ein-
und Ausladung, oder Uebergangsgut zum Ortsgut? Oder ein-
facher: Wieviel Behélter miissen «umsteigen» ?

Das auf der Spitze stehende Viereck umfasst 25 Punkte;
sie sind, soweit sie von den Verkehrsbewegungen beriihrt
werden — vier von ihnen sind frei — durch Pfeile verbunden,
durch vier gerade und acht gewinkelte. Versetzt man sich an
jeden der iibrig bleibenden 20 Punkte (21 weniger den Mittel-
punkt 4 d) und z&dhlt zusammen, was man vorfindet, so erhélt
man:
12mal (wie es sein muss) eine Versandeinheit als Empfang;

8mal eine Versandeinheit in Umladung (Uebergang auf Sei-
tenstrecke) ;
16mal Durchgang.
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Bild 16. Auch im Postverkehr biirgert sich der Behilter ein. Es ist nicht mehr nétig, jedes
einzelne Paket in die Hand zu nehmen.

Das heisst: Jeder Punkt hat

Versand-

einheiten Tonnen Behilter
Versand . 5 : : : 12 12 000 2400
Empfan o S 1) 12 000 2400
Umladung R 8 8000 1600
Durchgangs e S A i =116 16 000 3200

In diesen Zahlen zeigt sich, wie ausserordentlich ver-
schieden ein Behélterbahnhof von einem Rangierbahnhof ist.
In diesem wéren, bei so buntem Verkehr, alle Ziige aufzulSsen;
dabei gibt es keinen Unterschied zwischen Ortsgut, Uebergang
und Durchgang; alle Wagen miissen iiber den Berg, Ortsgut
sogar zweimal, im Ein- und Ausgang. Das wiren im obigen
Falle 48 000 t oder, bei 15 t je Wagen, 3200 Wagen. In dem
Behdélterbahnhof bleibt zun#chst einmal das Durchgangsgut
auf dem Zug, wird gar nicht bewegt; das ist bereits ein
volles Drittel. Die Hélfte des ganzen ist Ortsgut. Dessen
Bewegung ist aber nicht zu rechnen; das Wesen des Behélter-
zugverkehrs ist ja, dass Aus- und Einladen gleichzeitig Zug-
besteigen und -verlassen ist; das erste ist doch nétig; damit
ist das zweite, das sonst die anteilige Rangierarbeit aus-
macht, von selbst geleistet. Nur ein Sechstel ist Umladen.
Statt 3200 Wagen zu rangieren, brauche ich nicht etwa
3 X 3200, sondern nur 1600 Behilter umzuladen.

Nun ist aber das Ganze noch eine Milchmédchenrech-
nung3), und zwar zu Ungunsten des Behiltersystems. Die Vor-
aussetzung gleich starken Verkehrs auf den Kreuzlinien ist
in Wirklichkeit auf den meisten Eisenbahnnetzen auch nicht
anndhernd erfiillt; sie haben ausgesprochenen Liniencharakter.
In den meisten Féllen werden von den 1600 Umsteigebehéltern
nur wenige hundert iibrighleiben. :

Das einfache Ergebnis heisst also: Habe ich am
Knotenpunkt ‘einmal eine Universal-Umsetz-Maschinerie, die
die Behilter mit Ortsgut zwischen Zugraum und Strassen-
Uebergaberaum hin- und herbeférdert, so kann diese die ver-
héltnisméssig wenigen Umsteigebehilter leicht miterledigen;
das kostet sozusagen nichts.

Durchgang und Ortsgut sind eben fast alles. Dem Bilden
einer Wagensammelladung aus Stiickgut entspricht das Bilden
eines Zuges aus Behdltern, nur dass diese normalisiert und
deshalb dem maschinellen Zugriff zugéinglich sind, was beim
Stiickgut heillose Schwierigkeiten verursacht.

Wir machen den geneigten Leser noch einmal darauf
aufmerksam, dass dieser ganze, zweifellos ausserordentliche
Erfolg erreicht wurde mit einem Eisenbahnnetz das
nicht eine einzige Weiche in seinen Be-
triebsgleisen besitzt, sondern wo diese un-

3) Hierunter versteht man in der Heimat des Verfassers eine vage,
kiinstlich aufgemachte Rechnung.

Bild 17, Durch die Einfiihrung von Post- und
Gepéckbehdltern konnen die Aufenthalte der
(Photos: Studiengesellschaft fiir den Behélterverkehr, Frankfurt a. M.) Zige auf Unterwegsbahnhéfen  verkiirzt
werden,

verzweigt auf viele Hunderte von Kilome-
tern durchgehen und nur vonrollenden Bédn-
dern, den Plattformziigen, besetzt sind, die
die Giliter maschinell aufnehmen und ab-
sit oisisien):

Wir miissen uns auch ein Bild der erforderlichen Zug-
zahlen machen. Aus Bild 1 ist durch Zusammenzdhlen zu
entnehmen, dass jede Strecke mit 9 Versandeinheiten in
jeder Richtung belegt ist, das wéren 9 Ziige zu 1000 t netto
(200 Behdlter) oder 18 Halbziige mit 500 t netto (100 Be-
hélter). Wenn wir tags laden und nachts fahren, wobei
Abend- und Morgenstunden in passender Weise noch hinzu-
genommen werden, also bis zu 18 Stunden, so konnte man,
je nachdem, einstiindigen oder zweistlindigen Verkehr ein-
richten; alle zwei Stunden oder jede Stunde treffen an den
Knotenpunkten vier Zilige zusammen, kommunizieren mit der
Strasse und tauschen unter sich aus; dann geht es gleich
weiter. Wir erinnern daran, wie in dem angezogenen Aufsatz?)
der Behilterbahnhof beschrieben ist: Aufnahme und Abgabe
der Behidlter geht fiir alles Orts- und Wechselgut zun&chst
nach der Seite von und zu Rampen; in wenigen Minuten, weil
alle Bewegungen sich gleichzeitig vollziehen; dann ist der
Zug schon wieder fertig. In den Zugpausen arbeitet die
Universal-Umsetz-Maschinerie, dadurch hat sie Zeit. Sie kann
aber auch einzelne Behélter, die es eilig haben — «Vorrang-
sendungen» in unserem heutigen Sinne — unmittelbar von
Zug auf Zug setzen. Fiir kiirzere Entfernungen ist bei der
Schnelligkeit der Beforderungen auch der Tag geeignet.

Es ist aufschlussreich, sich den Austauschvorgang
recht konkret und zahlenméssig vorzustellen. Wenn stiindlich
jene vier 500 Nettotonnenziige zusammentreffen, so stehen
400 Behdlter auf Ziigen im Bahnhof. Mit im Spiel sind noch
die abgehenden Ortsgutbehilter, die schon auf den Rampen
neben den Ziigen an den richtigen Plédtzen warten; es sind
— wir runden die entstehenden Drittelwerte etwas ab —
133. Der Gesamtvorgang geht iiber 400 + 133 = 533 Behilter.
Von diesen ist die Hilfte Ortsgut, d. h. 133 gehen hinein und
133 hinaus. Das geht auf der Ebene vor sich. Von der andern
Hilfte, 267, sind ein Drittel des Ganzen, ndmlich 177 Be-
hilter, Durchgangsgut; sie bleiben auf den Ziigen und werden
nicht bewegt. Der Rest von 90 Behiltern, ein Sechstel, ist
Uebergang. Wir konnten leicht, wenn es um schnellste An-
schliisse geht, mit der multiplen Hingebahn diese 90 Behilter
unmittelbar auf die Anschlussziige bringen; bei einer Folge
von 5 Sekunden, was etwa der kiirzesten Wagenfolge auf
Ablaufbergen entspricht, wiirde das 7 bis 8 Minuten dauern;
da aber auf der multiplen Hiéngebahn, im Gegensatz zum
Ablaufberg, eine ganze Anzahl Bewegungen gleichzeitig
stattfinden konnen, geht es in 2 bis 3 Minuten. Dass wir
so kurze Umschlagzeiten im ganzen nicht einhalten konnen,
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liegt nicht an der Maschine, sondern daran, dass wir unsere
tbrigen Dispositionen nicht so scharf treffen koénnen; wir
vermdogen ja nicht einmal den Fahrplan so genau einzuhalten,
wie es der obige Vorgang voraussetzt. Im {iibrigen kimen,
wie oben ausgefiihrt, die vollen 90 Behilter im Durchschnitt
niemals auf, sondern nur ein kleiner Teil davon. Man sieht,
dass zeit- und arbeitsméissig der Uebergang zu einer bedeu-
tungslosen Angelegenheit geworden ist.

Wir lassen die mancherlei Fragen beiseite, die dem Eisen-
bahnbetriebsmann in Ansehung dieses goldenen Beférderungs-
systems aufstossen; sie konnen geldst werden. Selbstverstind-
lich gibt es Pufferndte und Uebergangswarten auch hier; aber
die dafiir nétigen Einrichtungen beriihren den Zentralum-
schlagpunkt, das eigentliche Herz des Betriebes, nicht. Die
Parallele mit dem Personenverkehr ist vollkommen; wenn
man aber sagt, dass einige tausend Behilter nicht so leicht zu
manipulieren seien wie einige tausend Personen, die ihre eige-
nen Beine dazu benutzen und notfalls den Wartesaal aufsuchen,
so haben doch auch die Behilter ihre Vorteile: sie sind sehr
geduldig, auch bei verpasstem Anschluss, und verlangen nicht
gleich nach dem Beschwerdebuch.

Wir geben nun das theoretische Gleissystem ohne Weiche
wieder auf und gehen zu den gewdhnlichen Bahnhofsformen
zurlick, wo die Gleise nebeneinander liegen und wo auch ein-
mal Weichenverbindungen benutzt werden diirfen. Dann kann
man selbstversténdlich auch im straffsten Behilterzug-Um-
setz-Verkehr sich in gewissem Masse erlauben zu sammeln
und damit das Wiechselgut weiter herabdriicken, wenn man
durchaus will; das hat aber, im Gegensatz zum heutigen Ran-
gierverkehr, wo das Sammeln Lebensfrage ist, gar nicht mehr
so viel Interesse. Sammeln ist im Beh#lterzugverkehr gleich-
bedeutend mit einfachem Warten der Behélter auf dem Bahn-
hof. Im Rangierverkehr wiirden sich, bei dem gedachten
Verkehr zwischen wenigen Grosspunkten mit ihren wenigen
Gruppen, durch Warten und Sammeln verhiltnismissig viel
grossere Vorteile ergeben; wiirde man sich 12 Stunden Sam-
melzeit erlauben, kénnte man zweimal am Tag reine Halbziige
von jedem Punkt nach jedem der zwdlf anderen fahren; mit
24 Stunden wéren es Ganzziige. Nur dass die heutige Wirt-
schaft und der Wettbewerb des Autos das nicht erlauben.
Flottwerden ist alles. Wenn die Eisenbahn Stundenverkehr
durchs ganze Land einrichten kann, mit so geringen Betriebs-
kosten wie sie durchgehende, unrangierte, stdndig laufende
Zige erlauben, braucht sie sich um den Wettbewerb der Strasse
im Fernverkehr nicht mehr zu sorgen.

Wir miissen hier kurz auf die Kostenfrage eingehen,
die vielen so arges Kopfzerbrechen macht. Eine multiple
Héngebahn, die fiir die genannten Aufgaben ausreicht, ist ein
kréftiges Eisengeriist, sein Gewicht etwa das doppelte von dem
einer mittleren Bahnhofhalle, 300 m lang, 60 m breit, nicht
freitragend, sondern mit Stiitzen in jedem Zwischenraum zwi-
schen den Gleisen, in Mitte der Rampen, die die Gleise trennen.
Es hat verschiedene Ausldufer zum Ortsgiiterbahnhof. An ihm
laufen einige Dutzend Katzen iiber Hingegleise. Die auto-
matische Steuerung ihrer Bewegungen ist gewiss als Kosten-
punkt nicht zu unterschétzen, spart aber fast simtliche Arbeit.
Und dieses Geriist steht in Westdeutschland auf einigen Dut-
zend Knotenpunkten. Dafiir sind, unter obigen Voraussetzun-
gen, sdmtliche Rangierbahnhéofe stillgelegt. Nun bedenke man
eines. Das Gerlst leistet als fast alleinige Hauptaufgabe das
Ein- und Ausladen der Behélter im Ortsverkehr; diese Arbeit
ist doch notig. Dass diese Arbeit maschinell, so intensiv und
so konzentriert, billiger kommt als von Hand oder mit Klein-
maschine, ist fiiglich nicht zu bezweifeln, nach allem, was wir
aus der sonstigen Technik von der Grossmaschine wissen.
Dazu braucht man sie noch nicht im einzelnen kalkulieren zu
konnen. Diese Maschine ist sicher schon damit bezahlt, dass
sie das Aus- und Einladen leistet. Dass sie das Rangieren des
Ortsgutes, das viel mehr kostet als das Aus- und Einladen,
uiberfliissig macht, ist wie immer im Beh&lterzugverkehr reiner
Gewinn. Und das Umsetzen der wenigen Uebergangsbehilter
macht sie nebenher. Eine gewisse Ordnungsarbeit verbleibt im
Ortsgiiterbahnhof selbst, ungefihr wie heute auch.

Aufschlussreich, wenn auch nicht entscheidend, ist eine
Energiebilanz. Die Hubhohe ist 4 m, so hoch ist auch der Ab-
laufberg. 1600 Behdlter — wenn es wirklich soviel wiren —
iUiberzuheben fordert nur ein Sechstel der Energie, wie 3200
Wagen iiber den Berg zu schicken, bei Senkbremse mit Strom-
riickgewinnung fiir das Hebegeschirr gar nur ein Zwolftel,
ungerechnet die Weitldufigkeit, den Platzbedarf und den Zeit-

verlust der Rangiermandver. Eine Energiebilanz allein be-
deutet noch nicht viel; aber sie spiegelt ungefihr, was viel
mehr besagt, die eingesetzten Maschinenleistungen wider.

Wir wollen das Ausserordentliche, die Wucht dieser Er-
gebnisse nicht im mindesten verkleinern. Die Zahlen waren
— Wwir gestehen es — fiir uns selbst bestiirzend. Sie besagen,
was wir freilich immer irgendwie vermuteten, dass die so ein-
gewurzelte Ueberzeugung des Eisenbahners, das Durchlaufen
des Gliterwagens sei ein besonderer Vorteil, eine einzige grosse
Tduschung ist. Im Behilterzugverkehr ist das Rangier-
gespenst, das auf der ganzen Eisenbahn wie ein Mehltau liegt,
der jede flotte Bewegung hemmt, véllig zerstort; vollig, end-
giiltig und — man begreife, was das heisst — praktisch so gut
wie kostenlos.

Man muss sich, um zu verstehen, dass so etwas iiberhaupt
moglich ist, eine ganz andere Auffassung von der allgemeinen
Giiterbewegung zu eigen machen. Es ist das, was der Angel-
sachse, flir uns schwer iibersetzbar, mit «materiel handling>
bezeichnet und was heute in den Fabrikbetrieben mit Hub-
staplern usw. so kraftvoll anlduft. Man iibertrage diese Ge-
danken auf die ganze Eisenbahngiiterbewegung und man hat
den Behilterzugverkehr. Beim richtigen «materiel handling»
ist das Lastobjekt, am stirksten in Form des normalisierten
«pallets», so leicht aufzunehmen, dass die Uebernahme nichts,
die Bewegung alles ist; die Last wechselt alle Augenblicke
ihre Transportmaschine, und es wird streng darauf geachtet,
dass keine Maschine die Last ldnger und weiter trigt, als ihr
wirtschaftlich zukommt.

Der ziinftige Eisenbahner — wenn er bis hierhin mit-
gegangen ist, mit grossen Reserven und zuriickgehaltenen
Einspriichen — wird an dieser Stelle nicht mehr anders
kénnen als losbrechen und sagen: «Jetzt ist es aber genug.
Denn wenn wirklich alles stimmt: Du hast zu Anfang eine
Ausklammerung gemacht, die noch nicht aufgehoben ist und
die alles umwirft, was du bisher gesagt hast, und deine ganze
Theorie, so konkret sie sich indirekt zu geben versucht, zu
einer rechten und volligen Milchmédchenrechnung macht, das
sind die Gleisanschliisse und die Nebenbahnen. Willst du diese
alle aufheben und die Transporte auf die Strasse werfen ?»

Das ist nun eine wirkliche Gewissensfrage, und wenn sie
in den bisherigen Publikationen einigermassen im Dunkel ge-
blieben ist, so ist der einfache Grund, dass wir wohl zu fiihlen
glaubten, dass mit dem Gedanken des Behilterzuges eine vol-
lige Wendung der Eisenbahngeschichte erreichbar sei, dass
aber dabei doch, bei aller jahrzehntelangen Vorbereitung, zu-
néchst noch herzlich viele und sehr schwerwiegende Fragen
offen blieben, deren Losung nur von dem hiilfreichen Geiste
der Zeit und auf dialektischem Wege zu erhoffen war, wobei
die Gespréche, leider, zum Teil liber unnétig grosse Distanz
laufen. Heute konnen die ausstehenden Antworten gegeben
werden,

Es ist vollig richtig und auch von Fachleuten, die dem
Grundgedanken des Behilterzugverkehrs an sich gewogen
sind, alsbald betont worden, dass die Konzentration des ganzen
Verkehrs auf so wenige Uebergangs-Grosspunkte nicht nur
alle Gleisverzweigungen, also die Zweig-, Stich-, Neben- und
Lokalbahnen, die Industriebahnen und Gleisanschliisse verdde,
sondern auch eine unertrigliche Belastung des Strassennetzes
in der Umgebung jener Punkte hervorrufe, die seine Ent-
lastung im Fernverkehr mehr als wettmache. Solange die Ge-
danken in der Entwicklung waren, liessen sich diese Zweifel
nicht wesentlich aufhellen.

Vom Standpunkt des «materiel handling» zeigt sich auch hier
der Weg. Es ist schon im Strassenverkehr ein Problem, wie
man die Behélter iiber 30 und 50 km zu den Behélterbahnhofen
heranschaffen soll. Die normalen Kraftwagen, die dafiir ge-
eignet wiren, konnen die 5 t Last (6 t Brutto) nicht vom
Boden aufnehmen. Die teuren Spezialfahrzeuge, die es konnen,
miissen es bei kurzen Wegen bewenden lassen. Hier hilft der
Stafettengedanke. Man bildet in kleineren Orten Hilfsstiitz-
punkte, ndmlich Absetzbocke und Rampen — es gibt im Aus-
land gewisse Vorbilder — auf die die kurzfahrenden Spezial-
fahrzeuge die aufgenommenen Behilter absetzen; dort kon-
nen die normalen Kraftwagen, mit kleinen Zusdtzen aus-
geriistet, sie miihelos holen; ebenso umgekehrt. Im «materiel
handling» bedeutet eben ein nochmaliger Fahrzeugwechsel
so gut wie nichts.

Und was hier die Strasse kann, kann nun auch die Eisen-
bahn. Sie kann auf den Bahnhofen ihrer vielfiltigen Zweig-
linien auch solche Stiitzpunkte schaffen, in einfachster
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Form, nidmlich als Rampen oder gleich Beh&ltertragwagen,
die mehr oder weniger stédndig bereitstehen, um Behilter auf-
zunehmen und, vielleicht sogar als Lasttriebwagen, in nicht
zu grossen Abstdnden den Behilterbahnhdéfen zuzufithren; fiir
eilige Sendungen zwischendurch bleibt immer noch die Strasse.
Aehnlich ist es in Industriegleisgebieten.

Dem Behélterbahnhof ist es gleich, ob man ihm das Ma-
terial, das seine Universal-Umsetz-Maschine den Behéltec-
zligen iibergibt, auf dem Landwege oder dem Gleis zufiihrt.
Die Maschinerie iibernimmt es so gut von Rampe wie Stras-
senfahrzeug, von Gleis, Bahnhofhilfswagen oder zugefiihrtem
Behéltertriebwagen, den man hineinschiebt. So kann sich sogar
im Umkreis des Behéilterbahnhofs ein gar nicht geringer Schie-
nenverkehr neuer Art entwickeln. Dieser darf ruhig ein wenig
sammeln, zugbilden, rangieren; nicht alle Transporte sind eilig,
und hiufig ist Nachtpause. Wenn nur erst einmal das Ganze
lduft, das Blut in den grossen Schlagadern des Verkehrs kraf-
tig pulst! Man denke nicht, unsere Durchgangsgiiterziige tdten
das schon; sie tun es wohl auf der Strecke, aber nicht auf
den Bahnhofen; man kommt nicht schnell genug <«hineiny
und <«herausy, und Aufldsen oder Verdndern des Zuges heisst

immer Wartenlassen, auch fiir die Durchgangsgiiter, die es
eigentlich gar nichts angeht.
Diese Behéltertriebwagen, Kleinbehélterziige, Zustreif-

fahrten konnen, entsprechend stdrker entwickelt, nun auch
die letzte noch offene Frage losen, ndmlich den Nahver-
kehr. Es ist einer der merkwiirdigsten Irrtiimer, die sich
festgesetzt haben, der Behélterzugverkehr verneine den Nah-
verkehr. Jener kann nur mit hinreichend grossen Stations-
abstdnden arbeiten; aber eswar nie anders gedacht, alsdassdie

Von der Oesterreichischen Gewerbeausstellung in

In Wien fand heuer zum erstenmal eine Ausstellung
statt, die durch ihre Aufmachung und Neuartigkeit nicht
nur im Inland, sondern auch im Ausland lebhaften Beifall
fand. Die kiinstlerische Gestaltung dieser Schau lag in den
Hinden des jungen Architekten Dr. Karl Schwanzer
und des Graphikers Walter Hof mann, denen es gelang,
hier einmal etwas fiir Wien Aussergewodhnliches zu zeigen.

Schon der Empfangsraum, als Blickfang und Eintritt
zur Ausstellung, meidet alles Steife. Die Wand, die ihn bil-
det, ist keine starre Abgrenzung, sondern ein gel6stes, sich
mit jedem Blick veridnderndes Spiel von Licht und Schatten.
Entstanden ist es durch die gefalteten V-formigen Brett-
chen, die Jalousien gleichen, durch die Neigung dieser Brett-
chen nach vorn und durch die Verjlingung der sich runden-
den Fldche nach oben. In drei
Etagen steigt sie empor, und der
Boden besteht aus Glas, wodurch
das Ganze etwas Schwebendes
bekommt, Die Lebendigkeit des
Raumes wird noch verstdrkt
durch den Innungsturm, der das
Zusammenwirken der verschie-
denen Gewerbe zeigt. Er besteht
aus Stahl und Glas und ist iiber
einem Fiinfeck konstruiert.

Die Bewegung dieses Raumes
leitet liber zu den einzelnen Ab-
teilungen der Ausstellung, in
denen sich das Leichte und
Schwebende fortsetzt. KEs gibt
keinen rechten Winkel; die Wege
fiir die Besucher ziehen wie
Fliisse dahin, Um einzelne Grup-
pen zusammenzuziehen, sind iiber
diese schriaggestellte Dicher auf-
gehdngt worden.

Die Vitrinen, ganz aus Stahl,
wirken gewichtslos und zeigen
gut gestaltete Auslagen.

Ein belebendes Mittel der
Ausstellung war auch die Vor-
fiihrung vieler Gewerbe in ihrer
Téatigkeit. Lehrreich sind gleich-
falls die Schriftenmaler mit ih-
ren richtunggebenden Entwiirfen
fiir Schilder, Aufschriften und

Schiene den Nahverkehr in der heutigen Form so lange halten
solle, als es irgend gehe, und dass der Eisenbahn wenigstens im
Fernverkehr ein sicherer Besitz bliebe, wobei die Wettbewerbs-
grenze im grossen Behélterverkehr sicher tiefer liegt als im
heutigen Ladungsverkehr. Aber in obigem Zusammenhange
kann man sehr wohl an eine Art von Behilternahziigen den-
ken, mit kleinen Haltentfernungen. Alles kommt auf die tech-
nische Ausbildung an; aber prinzipiell liegen solche Losungen
durchaus im Sinne des «materiel handlingy. Und dann gibt
es auch fiir den Nahverkehr kein Grossrangieren mehr; die
«krebsartigen Wucherungeny der Rangierbahnhéfe sind wirk-
lich und véllig verschwunden.

So schliesst sich endlich der Kreis, und es kommt alles
aufs beste in Ordnung. Die Eisenbahn, die wir in ihrer alten
Form auflosten, ist wieder vollstdndig, und doch ist es eine
ganz andere Eisenbahn. Wir iibergehen hier die vielen prak-
tischen Fragen, die sich unmittelbar anschliessen, wie Gren-
zen der Anwendung, die gemischte Betriebsweise der Ueber-
gangszeit, die Finanzierung, obwohl sich die Ldsungen ziem-
lich deutlich abzeichnen, wenn man die Struktur des unver-
meidlich Kommenden schon im Gefiihl hat. Aber das haben
heute erst wenige. Man fasse noch einmal den Grundgedanken
des «materiel handling» ins Auge, mit seinem jederzeitigen
schnellen Fahrzeugwechsel, und was fiir eine ganze Eisenbahn
daraus folgt. Wir wissen nicht, ob es im Ausland &hnliche
Gedanken gibt; aber wir wiirden uns nicht wundern, wenn es
einmal heisst, dass die von Prof. Dobmaier entwickelte Idee
der multiplen Hingebahn, angewendet auf den Behdlter, die
Eisenbahn in ihrer dunkelsten Stunde gerettet hat.

Wien

Reklamen. In einem andern Teil der Ausstellung werden das
Buch, der Druck und das Bild behandelt. Das Rotationspapier
als Symbol dieser Abteilung durchliuft den Raum und endet
als monumentale S&ule.

Eine grosse Halle verwandelte sich in einen luftigen Gar-
ten, in welchem die Gewéichse der Mode treiben und sich ent-
falten. Zarte Gebilde wie Vogel, Vitrinen mit duftigem Inhalt,
Damen als entkorperte Puppen, Lauben, Ginge und Terrassen
als Ruhepunkte sind harmonische Gegensidtze auf dem Weg
der Mode. Die Trachten fanden in ein derbes Gebirgshaus Ein-
lass, und die Herrenmode bezieht die Konstruktion eines
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Hochhauses.
In jeder Abteilung entspricht die Gestaltung des Saales
der Art des Gezeigten. War es bei der Mode das Lebendige, bei

Bild 1, Empfangsraum der Wiener Gewerbeausstellung 1951,
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