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VERKEHRS-RUNDSCHAU
¥

OBERREGIERUNGSRAT ROUHL, BERLIN: Leichte und schwere
Glterzlge Im Eisenbahnverkehr.

Die fir den Wiederaufbau unserer Wirtschaft so wichtige Frage der Ver-
wendung von GroBraumgiiterwagen mit hoher Ladefihigkeit®) ist untrennbar
verbunden mil der Unterfrage, ob der einzeine Giterzug als Ganzes leicht oder
schwer sein soll. Bei der Beurteilung dieser letzteren Frage sind die verschiedensten
Forderungen des Verkehrs zu beriicksichtigen, und es ist zu prifen, wie did
wirtschaftlichen Forderungen durch die vielen Hilfsmittel, die die Technik bie-
tet, erfiillt werden Konmen. Wie iiberall, so tragen auch bei einer solchen
Pritfung die Beachtung fremder Verhilltnisse und die Beriicksichtigung anderer
Meinungen und Ansichten dazu bei, ein einseitiges Urteil zu Verhiiten, das sich
letzlen Endes in wirtschaltlichen Schdigungen nuswirkt. Beachtenswerle Mei-
nungsuferungen fiber das Gewicht der Giterziige liegen neuerdings aus Eng-
land wvor, einmal von Eisenbahnfachleuten, die in der York Railway Leclure
and Debating Soclety fiber schwere und leichie Giiterzilge unterhielien, und
dann noch von Verkehrsfachlewten, die auf dieses Thema gelegentlich eines Vor-
trages dber die Statistik der bri enbahinen und ihre Lehren im Insti-
tute of Transport zu sprechen s Ergebnis belder Besprechungerd
kann Folgendes festgestellt werden:

Es ist bekannt, wenn auch auf Grund der neueren Statistik nicht mehr ganz
tten, daf England im Vergleich zu anderen Lindern einen auBerordent.
hten Ei rkehr hat einen hitheren Prozentsatz an

zwelgelelsigen Strecken besitzt nls  bels se Deutschland, Der Grund
dafiir, daf auch der Giterverkehr auf den britischen Eisenbahmen so dicht er-
scheint, liegt aber nicht daran, doB tatsichlich gribere Gitermengen als in
anderen Landern befirdert werden, sondern darin, daB mehr Zige benukzt
werden, um den Verkehr zu bewdltigen, da# also leichtere Ziige als in ande-
ren L#ndern gefahren werden. Um nur einige bedeutende Eisenbalmlinder
zu nennen, sei erwiilint, daf in England durchschnittlich mit einem Gilterzug
ome Gesamtlast von etwa 132 t heférdert wird, in Frankreich 1524 t, in Deutsch-
lund 2286 t,in Kanada 906,% 1 und in den Vereinigten Staaten sogar rd. 660 1.
Voraussetzung fiir die Grobe der jeweilig mittleren Ziige ist der Zustand der
Bahnlinien, die Grife und A Inung der Bahnhofsanlagen, die Aushildung
der Liésch- und Ladevorrichtungen, Grife und Schwere der Lokomotiven, Au

bildung und Zustand der Wagen, Bauerl der Kupplungen, Zug- und StoBvor-
richtungen und der Bremsen. Jede Verbesserung einer dieser Einzelheiten er-
miglicht eine Verbesserung des Gilerverkehrs. Nimmi man an, daB die Gleis-
und Bahnhofsanlagen sich in gutem Zustonde befinden, so folgt den eben
genannten Zahlen und aus der groBen Anzahl der anderen Verbesserungsmig-
lichkeiten, daB in einzelnen Lindern, vor allem in England, die Bahnen im Durch-
schmitt noch nicht on der Grenze ihrer Leistungsfdhigheit angelangt sind, sondern
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daf noch Gelegenheil zur VerkehrsvergréBerung gegeben ist. Die Inbetrieb-
stellung schwerer Lolkomotiven, die Benutzung kurzer GroBraumwagen, die
Einfiihrung der selbstiiitigen Mittelpufferkuppelung — die kilrzer wie die jetzige
Verbindung zwischen zwel Wagen ist —, der Einbau selbsttdtiger durchgehender
Bremsen, die dem Fiihrer erst die vollkommene Herrschaft iiber den Zug geber,
schlieBlich die Elektrisierung der Vollbahnen gestatten das Zuggewicht herauf-
zusetzen, Hoheres Zuggewicht kann aber die Verringerung der Zugzahl
im Laufe des Tages nach sich ziehen, die Verminderung dieser Zahl entlastet
die Linie und erleichtert den Betrieb, da nun die Zwischenschiebung der Gilter-
zige zwischen die Personenziige weniger schwierig ist. Die Entlastung kann
derart grof werden, daB Strecken, die berelts an der Grenze lhrer Leistungs-
fihigkeit angelangt sind, und daher von dem mit groBen Kosten verkniipften
viergleisigen Ausbay stehen, nunmehr anf Jahre Winaus noch fir den Befrieb trotz
dessen Verstirkung leistungsfahig bleiben.

Nicht unberiicksichtigt bleiben darf ein sich aus dem Verkehr selbst erge-
hender Umstand, ndmlich das Verhillnis der belad zu den belad,
Wagen im Zuge. Dieses Verhfiltnls scheint in den verschiedenen Landern
nahezu gleich, etwa 3:1 zu sein, Daraus folgl, daf die Aufnabmefdhigkelt der
englischen Wagen kleiner ist als diejenigen der Wagen anderer Lander mit
ariieren Verkehrszahlen oder daB sie weniger ausgenutzt werden. 'In der
Tat liegt der erstgenannte Fall vor, denn die Ladefihigkeit der englischen
Wagen ist um etwa 40 v. H. geringer als die der deutschen Wagen, und deren
Aufnahmefahigkeil wird von den amerikanischen Wagen um elwa das Vierdfache
fiberfroffen. -

SchlieBlich haben die Gilterwagen der englischen Eisenbahnen noch die
qrisBten Liegezei Die Wagenkilometerzahl ist In England gering, etwa 14,4,
Setzt man sie gleich 1, so ist sie in Deutschiand 2,33, in Frankreich und Ameri-
ka 266 mal so groB. In Hmerika erreichte sie wihrend des Krieges sogar
das 33-fache des englischen Wertes. r

Die eigentlichen Griinde [ir die angefiihrten Tatsachen, die letzten Endes
auch ciner Verbesserung des Giiterverkehrs entgegenstebien, milssen hauptséich-
lich in " drei Umstdnden gesehen werden:

1. Es herrscht nicht nur in englischen Verfrachterkreisen, sondern selbst
unter enbahnfachleuten zlemlich allgemein die Ansicht, dab die Giiterziige
leicht sein milssen, damit und weil sie mit hoher Geschwindigkeit gefahren
werden. Nach der Statistik f0r die ersten sechs Monate des Jahres 1922 betrug
mn aber die mittlere Geschwindigkeit der Giiterzfige in Amerika in der Std. etwa
19 km, die niedrigste mittlere Slundengeschwindigkelt lag nicht unter 18,4 kmg
In England dagegen betrug die mittlere Stundengeschwindigheit der Goter: tige

1022_ 18,95, rd. 15 km, in Einzelfillen noch weniger, Amerika befdrdert

erziige also trolz hiherer Zuggewichte mit erer Geschwindighkeit,
ea«_LuJuB dl:c Forderung, daB die Giterzlige lxicht sein milssen, damit sie mit haherer
Geschwindigkelt gefahren werden kénnen, hinfallig ist. Tatsachlich gibt es neuer-
dings auch in Engiand schon Ausnahmen von dieser Regel: hat doch die Great
Northiern Railway in einem Einzelfalle einen etwa 610 t schweren Zug fber eine
1688 km lange Strecke in 122 Minuten befirdert, entsprechend einer 'Snmdcnge-
schwindigkeit von 538 km!

2. Weiterhin ist in England die Meinung verbreitet, daB kleine hrzeuge
verwendel werden milssen, weil selbst das gegenwrtige Verhéltnis von Last zur
Ladefdhigkeil nicht erreicht werden kilnnte, wenn griiBere Wagen als die jetzigen
benutzl werden wiirden. Die Aufnahmefihigkeit der englischen Gliterwagen kann




im Durchschnitt zu 12,7 t angenommen werden, die Beladung ist nach den ange-
ﬁt(‘]liml llmorhllblmnq:n fast genau f||L Hilfte. In Amerika dagegen betrdgt die
38 t, die E g 26t im Mittel, also etwa der Ladefdhig-

Fir den Verkehr mit anderen l’imcrn als Kohle und Erz liegl die mittlere
ladung in England sogar unter 2,7 t, betrdgt also weniger als 30 v. H. der
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3. [uft:’g._ einer nicht immer streng durchgefifirten Statistik wird in der
Regel angenommen, daB im englischen Giiterverkehr vor allem Stiic T ver
frachtet werden, iter dagegen keinen allzugrofen Anteil bi 1. Diese
Annahme erw ei\ Unh.nu(.luuu; als irrig. Die Stickgiitermen
75 nicht unbetriichtlichen Lebensmittelverkehrs
‘\ nmten G lcn'LrIith alle fibrigen Frachten sind Kaohle
ige Verhillnis zwischen Beladung der Wagen und ihrer
Rufna ]ulwinluqkm! kann also nicht eine Folge on sein, dab in der Hauptsache
1 1e Stiickgiiter, aber keine Massengiiter befdrdert werden, s
dem in England fiblichen Belriebsverfahren und a
i den Wetthewerh der verschiedenen Bahngesellschaften
ngten Tarifpolitik. Die Verfrachter in England sind gewdhnt, daB ihre Giiter
schnell beférdert und schnell ausgeladen werden, denn die Haufleute b
bei den geringen Entfornungen immer nur kleine Wares
diese aber immer recht bald zu erhalten. Die Jidll!.’l{jc'ﬂ.].
gezwungen, die Zige schnell zusammenzustellen, sie kUllIIul nicht auf
W.lgen w:lr'c': und Iztkummuu ll'.

i;[ller.euge in Eng groB ist.
fachleuten ausgeht, kommt noch ein Lul: ch
einfache Bauart ihrer Betrie
ziige machen w. U, neue, in der Durchbildung verwick
dienende Lokomotiven notw: Daher isi nicht zu erkenng
tung sich der englische (3 vickeln wird; die obengenannten
belden Erdrterungen haben enfalls keine HKldrung gebracht.
Quellen: a) The Reilroad Gazette v. 3. X1 22, b) Modern Transporl v,
11, XL 22

* Vergl. hleriber [ahrg. 1922, Heft 6,

¥

Buchbespr‘echungen.

Dr. Erich Murken, Die groBen
transatlantischen Linienree-
derei=Verbfiinde, Pools und In=
teressengemeinschaften  bi
2. Ausbruch des Weltkrieges;
ihre Entstehung, Organisa-
tion und Wirksamkeit. Jena
1922 (Gustav Fischer), X u, 632
S. Text; 110 5. Anlagen: Verlrags-
texte und Statistiken.

Ein Mann vom Bau, der in der Bremer
Schiffahrt t8lig gewesen ist und der ins-
besandere in Hamburg als Helfer Ballins
an dem kanstvollen und schwierigen Baun
der internationalen GroBschifiahris-Orga-
nisatlon in dem leizien Jahrzehnt des
Friedens mitgearbeitet hat, gibt einen
auberardentlich dankenswerien Berichi
fiber Wesen und Formen des fein durch-
gebildeten Ballin'schen  Verbandssystems
und seizi damit zugleich dessen Fiihrer
ein ragendes Denkmal, widmet das Buch
seinem Andenken,

Das Buch peht historisch vor und er-
ziihlt in breitem Flul zuerst von der Ent-
siehung des nordatlantischen Damplerli-
nienverbandes der vier grofen Gesell
schallen in Hamburg, Bremen, Rolterdam
und Antwerpen 1882 und den Ursachen
dieser Bildung. Dieser Pool, der den
Weltbewerb in dem von Fe s:ll.‘slrnpil aus-

hend erkehr
lr, hat sich als ein segensreicher Anfang
und Kern elner reichen Verbandsbildung
crwiutn. Er wurde nach kurzer Stérung
noeh im Frithjshe 1014 wieder hergestellt
und blieb das Kernstdek auch in (der 1008

groBeren | atlanti Kon-
Fcr: 2", An seine immer sargsamer durch-
gvhildclc Verfassung und seine Ceschifis-
stelle haben sich sachlich Regelungen
auch des Fraehipesehilis (Frachienpool)
und der Kajiitenbelorderung (feingegli
derle Preisabreden) .angebaut, der Rich-
lung nach an die Weslwiris.Verbinde
auch Ostwiiris. Ahkommen g!DLr'\P'luth
haben die Verbinde nach

des Mittel ; Antech
Verblinde: nerika durch die htlduug
von Morgans Schiffahristrost 1001, von
Engiand durch die regicrungsseitig I::giln.
stigte Cunard-Linie 1904, von Kanada durch
eigene Schiffahri der groBen Eisenbahn-
gesellschaften, von Osterreich, Ungarn,
Italien, Rufl durch Auswanderungspo-
litik dieser Staaien, die zugleich den Aus-
bau eigener Uhurseehmen bezweckie, und
schliellich 1918 in Deutschland seibst
darch Anteilstreitigkeiten zwischen der
Hamburger und der Bremer Oesellschah—
all diese Anfechiungen haben schliellich
zu immer neuen, groferen, kiinstlicheren
Bindungen gelibrl, die Verbiinde gehiutt
oder vergroliert ader enger pesialief, letz-
teres namentlich in der deutschen atlan-
tischen  Inferessengemeinschaff, deren
Ausliihrung nur der Krieg vereitell hat,
Die Darstellung  dieser Entwicklung
wilehsl sieh zu einer lehrreichen Darstel-
lung der Verbandsformen in der Grof-
schiffahrt aus, deren Wert und Brauch-
barkeit man nur in dieser Weige, durch
die Untersuchung ihrer Bewihrung in der
Praxis, grindlich kennen lernen kann.
sind die CGrundformen der
fein begriindet und ausgeflhr
worden. Die spiiter immer mehr verwir-
rende Vielseiligkeit ist nicht in gleicher
Weise mehr 5}8““1'\!]5[&1 worden, viel-
leicht eignete sie sich nichl mehr =0 gut
dafiir, Die spiteren Abschnitte nehmen
mehr den Ton eines — auch so wertval-
len und kundigen — Memoirenwerkes an,
das sich an die Aufenseite dcr bunlcu
und
halt. Der Leser bleibt ins Zweifel, ob die
gekiinstelien und geschachtelten Konstruk-
tionen der letzten Zeil sich als stabil und
davernd bewBhrt hitten, ob ihre stindige
Hilung nicht schiieflich die Krait und
Aufmerksambkeit  der fihrenden Schiff-
fahrisleute {bermiBig absorbiert hitle,
Der Krieg hat die Deantwortung dieser
Frage verhinderf.
Die Schrift von Murken ist aber mehr
als eine Kartellschrift, Sie gibt zugleich

England heriibergeprifien, aber auch auf
die nordischen Linder und die Gebiete

ein i Stiick von der (leschichte
der internationalen Orolschitfahet in ihrer
Geschlossenbeil und groften Blite, und




