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Technik kontra Zeit

Von einem gutfunktionierenden und hochentwickelten
Verkehrswesen erwartet man Zuverléssigkeit und Schnel-
ligkeit. Erfolgt gelegentlich die Fahrt zum Arbeitsplatz
oder zum Urlaubsort nicht planmaBig, treffen benétigte
Versorgungsgiiter verspitet ein oder werden Transport-
mittel fiir den Giiterversand nicht rechtzeitig bereit gestelit,
so wird aus derartigen Storungen mitunter geschluffolgert,
dafl unsere Transportsysteme gerade noch den Anforde-
rungen von heute, aber wohl nicht mehr denen von morgen
entsprechen.

Mitteilungen iiber vollig neuartige Transportmittel, vor
allem mit hoheren Geschwindigkeiten, erwecken nicht
selten die Vorstellung, daB allerorts nach revolutionieren-
den Losungen gesucht wird. Zu ihnen gehdren Magnetkis-
senbahnen, Luftkissenschiffe, Kabinentaxis und Uber-
schallflugzeuge, um nur einige der noch nicht iiblichen
Transportsysteme zu nennen, die sich betréchtlich von den
uns vertrauten Eisenbahnen, Schiffen, StraBenfahrzeugen
und Flugzeugen unterscheiden.

Jahrtausende standen den Menschen zur Beférderung
von Giitern nur Fl68e, Einbdume oder primitive Boote,
Lasttréger, Rollen, Schlitten oder Karren zur Verfiigung.
Muskelkraft und Wind boten sich bis ins 19.Jahrhundert
hinein als die einzigen Energiequellen im Transport an. So
waren lange Zeit fiir den Landverkehr das Rad und fiir den
Wasserverkehr das Segel - prinzipiell unverandert - die
bestimmenden transporttechnischen Erfindungen. Das
Segel begann bereits vor etwa hundert Jahren seine Bedeu-
tung in der Schiffahrt zu verlieren (wenn man davon ab-
sieht, daB es im Segelsport weiterhin in hohem Ansehen
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steht). Wird es dem Rad nun in einigen Jahrzehnten gleich-
falls so ergehen?

Das jahrtausendalte Prinzip des Rollens und das damit
verbundene Radreibungsprinzip sind das Kernstiick der
Vortriebstechnik aller Landtransportmittel. Es vermindert
in beachtlichem MaBe den transportenergetischen Auf-

Stadtischer Nahverkehr mit vollautomatischen Schnellbahnen
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wand vergleichsweise zum Schleifen oder Rutschen durch
den viel kleineren Reibungskoeffizienten der rollenden
Bewegung gegeniiber den anderen Bewegungsarten. Nun
zeigt sich aber, daB fiir die wachsenden Geschwindigkeits-
anforderungen der Landfahrzeuge, insbesondere der
Eisenbahnen, der Rollreibungs- und der Luftwiderstand
zum Hindernis weiterer Geschwindigkeitssteigerungen
werden. Fliegen ware ein Ausweg, aber nicht der einzige
und bestimmt nicht immer der beste. Um die Reibung zur
Fahrbahn aufzuheben, geniigt es bereits, zu schweben. So
gibt es Projekte und Versuchsausfiihrungen neuartiger
Transportmittel, die nicht nur ohne Réder, sondern sogar
ganzlich ohne rotierende Bauteile schwebend iiber die
Fahrbahn hinwegjagen. Eine Magnetkissenbahn stellt die
praktische Ausfiihrung dieses Prinzips dar. Es wire aber
im hochsten MaBe undialektisch, aus diesen Betrachtungen
vorherrschende Tendenzen abzuleiten.

Unsere gegenwartige Verkehrstechnik zu Lande und zu
Wasser ist vom Prinzip her teilweise noch durch Ergeb-
nisse der industriellen Revolution des 19.Jahrhunderts
gepragt. Allerdings erweist sie sich in der Ausfiithrung und
Leistungsfahigkeit den Fahrzeugen aus jener Zeit als
weitaus iiberlegen. So ist es auch nicht verwunderlich, da
uns ein Schiff vom Beginn unseres Jahrhunderts, ein Auto
der dreiBiger Jahre oder ein Flugzeug aus den fiinfziger
Jahren museal erscheinen wiirde, sollte man ihm im
Verkehrswesen heute begegnen. Aber auch als diese Fahr-
zeuge noch modern waren - sowie in den davorliegenden
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Zeiten —, gab es Projekte und Experimente zur Entwick-
lung neuer Transportmittel, die teilweise selbst unserer
heutigen Wirklichkeit vorgreifen. Dabei ist es gar nicht
notig, Jules Verne zu bemiihen; denn Autos und Lokomoti-
ven mit Strahltriebwerken oder Raketen anzutreiben sind
Gedanken, die bereits in der ersten Hilfte unseres
Jahrhunderts zu Experimenten Anlaf gaben.

Wissenschaft und Technik entwickeln sich in Abhéngig-
keit von den Bediirfnissen der Menschen, die ihrerseits
auch durch den Stand von Wissenschaft und Technik
bestimmt werden. Der Nutzeffekt dieser Wechselbezie-
hungen wird fiir die Gesellschaft immer groBer, wenn sie
frei von Unterdriickung, Ausbeutung und Manipulation ist.
Sowohl in den sozialistischen als auch in den kapitalisti-
schen Lindern entstehen im Zuge der wissenschaftlich-
technischen Revolution immer neue Ideen zur Vervoll-
kommnung und Weiterentwicklung der Produktionsmittel.
Davon ist das Transportwesen nicht ausgenommen. Es ist
dabei offensichtlich, daB aus den hochentwickelten kapita-
listischen Landern die Meldungen iiber Projekte zur Ein-
fiihrung neuer Transportsysteme viel haufiger und zahlrei-
cher sind als vergleichsweise aus sozialistischen Staaten.
Wie ist das zu werten? Als Ausdruck eines von kapitalisti-
schen Ideologen oft strapazierten angeblichen »technolo-
gischen Vorsprungs«? Eine Antwort darauf ergibt sich aus
der Situation im Verkehrswesen der kapitalistischen
Industriestaaten. In ihnen verscharft sich der Konkurrenz-
kampf zwischen den verschiedenen Verkehrstrdagern und
zwischen den einzelnen Transportunternechmen immer
mehr. Mit allen Mitteln suchen die Fahrzeug- und
Transportmittelhersteller Marktpositionen zu erringen und
zu halten. Nicht selten werden Transportsysteme angebo-
ten, die ihre Entstehung dem Konkurrenzkampf rivali-
sierender Monopolgruppen verdanken. Die Zielstellung ist
hier maximale Profiterwirtschaftung.

Demgegeniiber ist es die immer bessere Befriedigung der
standig steigenden materiellen und kulturellen Bediirfnisse
der Menschen, die die Lander der sozialistischen Staaten-
gemeinschaft veranlaBt, vor allem auch der Verkehrstech-
nik und Verkehrsorganisation groBe Aufmerksamkeit zu
widmen. Durch die PlanmaBigkeit und Proportionalitédt der
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Entwicklung der gesamten Volkswirtschaft und durch die
Gestaltung eines einheitlichen sozialistischen Verkehrs-
wesens wird es in der sozialistischen Gesellschaft keine
Uberraschungen durch das Versagen herkémmlicher
Transportsysteme oder die plotzliche Einfiihrung vollig
neuartiger Transportmittel geben. Kontinuitdt der Ent-
wicklung und Langfristigkeit in der Planung schiitzen die
sozialistische Gesellschaft vor unbedachten und iibereilten
Neuerungen ebenso wie vor dem unzuldssigen Verharren
auf veralteter Technik. Aus der Einsicht in gesellschaft-
liche Entwicklungsprozesse auf der Grundlage des
Marxismus-Leninismus wird der wissenschaftlich-tech-
nische Fortschritt langfristig geplant.

Projekte neuer verkehrstechnischer Losungen sind stets
danach zu beurteilen, inwieweit sie den gesellschaftlichen
Anforderungen und Bediirfnissen entsprechen. Das setzt
jedoch die Kenntnis dariiber voraus, was zu verbessern
und wofiir grundsitzlich Neues erforderlichist. Wenn z. B.
zur Erzielung hoherer Geschwindigkeiten solche Trans-
portmittel wie Luftkissen- und Magnetkissenbahnen,
schwebende und fliegende Autos, Luftkissen- und Trag-
fligelschiffe, Uberschallflugzeuge u.a.m. genannt wer-
den, so sollte nicht iibersehen werden, da8 auch die bisher
iibliche Transporttechnik weiterhin eine Rolle spielen wird.
Oder geniigen der moderne Schnelltriebwagen, das schnit-
tige Automobil und das Diisenflugzeug nicht mehr den
Reisebediirfnissen? Sind der Containerzug und das grofe,
schnelle Seefrachtschiff den Anforderungen nicht mehr
gewachsen? Sind die bisherigen Transportmittel an den
technisch-physikalischen Grenzen angelangt, die von dem
jeweils genutzten Wirkprinzip vorgegeben sind? Auf diese
und dhnliche Fragen gilt es Antworten zu finden, bevor
man neuere Losungen diskutiert.

Mitunter stellen Journalisten oder Verkehrswissen-
schaftler in ihren Publikationen die Frage nach den
Zukunftschancen unserer derzeitigen Verkehrsmittel, die
oftmals mit der Bezeichnung »konventionell« bedacht
werden. In der Tat gibt es Hunderte neuartiger Projekte
und Erfindungen, deren Urheber allesamt nur zu gern den
»konventionellen« Fahrzeugen keine Zukunftsaussichten
mehr einrdumen mochten. Zweifellos werden Wissen-

11



schaft und Technik kiinftig in weitaus starkerem MaBe als
heute fiir die Losung eines jeden gesellschaftlichen Be-
diirfnisses zahlreiche neue Moglichkeiten anbieten. Ohne
die Schwierigkeiten zu verkennen, immer noch etwas
Neues zu erfinden, ist es aber weitaus komplizierter und
vor allem verantwortungsvoller, aus dem groen Angebot
technischer Losungen die fiir die Gesellschaft niitzlichsten
auszuwihlen.

Zu leicht ist man auch geneigt, neuartigen Dingen, die
aus dem gewohnten Alltagsbild noch herausragen, die
Bezeichnung des Unkonventionellen zu verleihen. Haben
sie sich dauerhaft eingefiihrt, sind sie konventionell. Ist
beispielsweise eine Rohrleitung fiir Transportzwecke et-
was Unkonventionelles? Seit Jahren in Stadten fiir die Gas-
und Wasserversorgung, fiir die Abwasseraufnahme und
iiber weite Strecken zum Erdol- und Erdgastransport
verwandt, ist sie im Prinzip etwas durchaus Konventionel-
les. Sicherlich lautet die Einschitzung aber anders, wenn
die Rohrleitung dem Feststofftransport oder gar der
Personenbeforderung dienen soll. Hier ist es der Verwen-
dungszweck, der einem an und fiir sich bekannten
Transportmittel die Bezeichnung des Unkonventionellen
verleiht. Wird aber ein Bus fiir den Stadtverkehr statt mit
einem Verbrennungsmotor durch einen rotierenden
Kreisel angetrieben, oder ein PKW erhilt statt eines
Vergasermotors einen elektrischen Antrieb, so ist es der
Antrieb, der fiir diesen Zweck durchaus nicht als iiblich zu
betrachten wire. Seltener ist es das ganze Transportmittel,
das nicht mehr in den Rahmen des Herkémmlichen paft,
wie beispielsweise ein Luftkissenfahrzeug, das weder im
Wasser schwimmt oder auf dem Lande fahrt noch in der
Luft fliegt, sondern iiber der Gleitflache schwebt. Ein ganz
anderer Gesichtspunkt bei der Unterscheidung in kon-
ventionelle und unkonventionelle Technik ist der Zeit-
punkt, an dem der Ubergang des Unkonventionellen zum
Konventionellen erfolgt. Auf den sowjetischen Binnen-
wasserstraen und Kiistengewadssern sind Tragfliigel-
schiffe bereits ein gewohnter Anblick. Sie beférdern jahr-
lich mehrere Millionen Fahrgéste. In der DDR, wie auch
in vielen anderen europdischen Landern, gehéren diese
Fahrzeuge noch zu den seltenen oder gar unbekannten
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Erscheinungen im Verkehrswesen. Fiir andere Verkehrs-
mittel lieBen sich dhnliche Beispiele anfiihren.

Mit diesen Bemerkungen soll nur angedeutet werden,
daB es sehr viele Kriterien gibt, nach denen Transportmittel
in iibliche und nichtiibliche, also in konventionelle und
unkonventionelle, zu unterscheiden waren. Eine strenge
Zuordnung ist sicherlich kaum moglich, und jeder Versuch
wird die Kritik derer hervorrufen, die eine Einteilung nach
anderen Gesichtspunkten vorgenommen wissen wollen.

Was ist es nun, das uns mit dem Althergebrachten nicht
mehr zufrieden sein 1aBt?

Sozialer Fortschritt und das Anwachsen der Bevolke-
rung fithren zu einer gewaltigen Steigerung des Reisever-
kehrs. Die enorme Ausweitung der Produktion hat einen
schnell steigenden Giitertransport zur Folge. Da Verkehrs-
mittel und -anlagen duBerst teure und vor allem langlebige
Produktionsmittel sind, kann nicht frith genug die Frage
nach der Art und Weise der Anpassung des Verkehrswe-
sens an die wachsenden gesellschaftlichen Bediirfnisse
gestellt werden.

Zu vermeiden sind einseitig orientierte Betrachtungs-
und Bewertungsweisen. Dem Verkehrswesen kommt die
Aufgabe zu, im Rahmen der gesellschaftlichen Arbeitstei-
lung Giiter zu transportieren und Personen zu befordern.
Die Erfiillung dieser Aufgabe mochte nicht nur schnell,
sondern auch mit moglichst geringem Aufwand und
schlieBlich vor allem sicher erfolgen. Diese drei Grundfor-
derungen, sicher, rentabel und schnell ,bestimmen von jeher
die Zielstellung zur Entwicklung der Verkehrstechnik und
sind nicht losgelost voneinander zu behandeln. Darauf hin-
zuweisen ist an dieser Stelle besonders wichtig, da in den
weiteren Betrachtungen die Geschwindigkeit der Fahr-
zeuge in ihrer bisherigen Entwicklung sowie in ihrem
weiteren moglichen Verlauf im Vordergrund steht.

Von der Postkutsche zum Diisenflugzeug

Bei jedem einmal eingefiihrten Transportmittel, angefan-
gen von der Postkutsche bis zum Diisenflugzeug, ist stets
das Bestreben vorhanden, im Rahmen des angewendeten

13



Wirkprinzips die hochstmogliche Geschwindigkeit zu
erreichen. Dazu dienen Verbesserungen in der Konstruk-
tion, in der Formgebung, in der Fertigung, in der Be-
triebstechnik und vor allem die Nutzung neuer Energie-
quellen. Sind aber die damit verbundenen Moglichkeiten
ausgeschopft, kommt es zur Entwicklung und Anwendung
gianzlich neuer transporttechnischer Losungen, die wie-
derum einen Geschwindigkeitsanstieg erlauben. Fiir jedes
Arbeitsverfahren und ebenso auch fiir jedes Transport-
verfahren ist historisch zu belegen, daB zur Zeit seiner
hochsten Entwicklungsstufe, die keine weitere Zunahme
seiner Effektivitiat erwarten 14Bt, bereits ein neues Verfah-
ren zur Einfiihrung gelangt, das das alte nach einigen Jah-
ren ablost.

Lange bevor die Postkutsche und die Pferdebahn ihre
hochste Entwicklungsstufe erreicht hatten, kam die
Dampflok auf. Anfangs zumindest nicht ernst ggnommen,
bestimmte sie iiber mehr als hundert Jahre das Bild der
Eisenbahn. Aber schon in den dreiBiger Jahren unseres
Jahrhunderts konnte man Elektroloks, Dieseltriebwagen
und Dieselloks auf den Schienenwegen begegnen. Sie 16-
sten jedoch erst in unseren Tagen die Dampflok ab. Und
wiederum gibt es schon heute Projekte und Experimente
fiir vollig neuartige Bahnen, obgleich wir wissen, daB
Elektro- und Dieselziige noch lange nicht am Kulmina-
tionspunkt ihrer Entwicklung angelangt sind. Fraglich ist
nur, ob ihnen wie der Dampflok eine mehr als hundert-
jahrige Herrschaft auf dem Schienennetzgewahrt sein wird.

Neben technischen und 6konomischen Merkmalen ist es
vor allem die Geschwindigkeit in Verbindung mit dem
Antriebssystem, die Postkutschen, Dampfziige, Triebwa-
gen, Luftkissen- oder Magnetkissenbahnen voneinander
unterscheidet. Tragt man einen fiir diese Transportmittel
charakteristischen Leistungskennwert, der auch ihre
okonomische Bedeutung zum Ausdruck bringt, iiber den
Jahreszahlen auf, so ergeben sich parabelformige Kurven.
Diese Kurven lehnen sich an eine Umhiillende an, die
selbst letztlich einer Parabel entspricht. Aus einer derarti-
gen Darstellung konnen interessante Aussagen zur For-
schung und Entwicklung sowie zur Prognosearbeit ent-
nommen werden.
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Ahnliche Entwicklungstrends sind gleichfalls fiir andere
Verkehrstrager, z. B. Schiffe oder Flugzeuge, aufzuzeigen.
Interessant ist bei derartigen Untersuchungen, daB die
Ablosung eines Transportmittels durch ein anderes mit der

Entwicklungstendenzen bei Dampflok, Elektrolok, Triebwagen-
ziigen sowie Luftkissen- und Magnetkissen-Fahrzeugen (zum Ver-
gleich: Postkutsche)
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Absicht, hohere Geschwindigkeiten zu erzielen, allgemein
mit dem Ubergang zu einem anderen Antriebssystem
verbunden ist. Mit einem neuen Antriebssystem wird ge-
wissermaBen ein neues Wirkprinzip genutzt. Es gestattet

Entwicklungstendenzen der Schiffsantriebe (Segel, Dampfma-
schine, Dieselmotor, Gasturbine und Kernkraftanlage)

Entwicklungskennwert —

1800 1850 1900 1950 2000 Jahr
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hohere Geschwindigkeiten, bessere 6konomische Ergeb-
nisse, eine hohere Leistungsfahigkeit oder mehr Sicherheit
bzw. insgesamt eine hohere Effektivitat.

So 14Bt sich auch in der Seeschiffahrt diese komplexe
Wirkung der Veranderung der Antriebssysteme nachwei-
sen. Gemessen am Bedeutungsumfang hinsichtlich ihrer
Verbreitung oder Verwendung, weist der Entwicklungs-
stand der Schiffsantriebe prinzipiell keinen anderen Ver-
lauf als der Geschwindigkeitstrend auf.

Selbstverstiandlich sind Geschwindigkeitssteigerung und
Veridnderungen des Antriebssystems immer nur als
Teilaspekte eines komplexen Entwicklungsprozesses
aufzufassen. Sie ordnen sich aber in eine allgemeine Ziel-
stellung ein, die darauf orientiert, mit den eingesetzten
materiellen und personellen Mitteln ein immer hdheres
Ergebnis zu erhalten. Anders gesagt, das Verhaltnis von
Nutzen zu Aufwand soll standig groBer werden.

Es wiirde aber bedeuten, Illusionen nachzugehen, wollte
man annehmen, daB moderne und schnelle Transportmittel
billiger sein miiB8ten als ihre Vorgénger. Gerade das Gegen-
teil ist der Fall: Sie sind teurer. Deshalb sind sie den kon-
ventionellen Transportsystemen auch nur dann iiberlegen,
wenn der mit ihnen zu erzielende Nutzen schneller steigt
als der Aufwand. )

Was Geschwindigkeit und Sicherheit dem einzelnen und
der Gesellschaft erbringen, 148t sich meist nicht in niichter-
nen Zahlen belegen. Geschwindigkeit und Sicherheit im
Verkehrswesen gehoren zu den sich immerfort hoher
entwickelnden Bediirfnissen der Menschen. Aber so, wie
die Bediirfnisse im real Moglichen — durch den Entwick-
lungsstand der Produktivkriafte und die Produktions-
verhaltnisse entscheidend bestimmt —ihre jeweiligen Gren-
zen finden, werden auch Geschwindigkeit und Sicherheit
der Transportmittel notwendigerweise stets, den jeweili-
gen Moglichkeiten entsprechend, gestaltet werden. Sicher-
lich galt es auch den Menschen fritherer Epochen als
erstrebenswert, Personen und Giiter schnell von einem
zum anderen Ort zu befordern. Aber Muskelkraft und
Wind reichten als Engergiequellen nicht aus, um mit Hilfe
eines Transportmittels einem FuBginger oder einem Reiter
zu enteilen. Ob Ochsenkarren oder Pferdekutsche,
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treibende oder getreidelte Binnenschiffe, Ruder- oder
Segelschiffe — ihre Leistungsfahigkeit war iiber Jahrhun-
derte und sogar Jahrtausende hinweg fast unverdndert
gering. Nehmen wir die Geschwindigkeit als stets heraus-
ragenden Parameter der Transportmittel, so blieb sie in der
langen Menschheitsgeschichte bis zum Beginn des 19. Jahr-
hunderts nahezu gleich. Tausende Jahre waren notig, um
von 10 auf 20 km/h zu kommen. Aber schon in den folgen-
den hundert Jahren ging es im Zuge der industriellen
Revolution stiirmisch voran. 40km/h zu Wasser und
70km/h zu Lande lieBen Lander und Kontinente ndher
aneinanderriicken. Und es bedurfte keiner weiteren fiinf-
zig Jahre, um mit einem Diisenflugzeug 1000 km/h zu flie-
gen. Der Uberschallpassagierflug mit 2000 bis 3000 km/h
steht bevor, und alles wird himmelhoch von Raumschiffen
iibertroffen, die sich mit mehr als 40000 km/h aus dem
Schwerefeld der Erde entfernen.

So gigantisch ist die Entwicklung vorangeschritten! Und
wenn wir dann in den Bus oder die StraBenbahn steigen,
um zur Arbeit zu gelangen, so fahren viele dieser
Transportmittel nicht schneller als vor fiinfzig Jahren. Ja,
es gibt Fille, in denen das Gegenteil zu verzeichnen ist. Im
Verkehrschaos westlicher GroBstddte z. B. haben zu den
Verkehrsspitzenzeiten PKW und Busse Miihe,dem Tempo
eines FuBlgangers zu folgen. Oder nehmen wir den Luft-
verkehr. Um 2000km zu fliegen, bleibt man etwas iiber
zwei Stunden in der Luft. Mindestens die gleiche Zeit
braucht man, um vom Zentrum einer GroBstadt ins Flug-
zeug und vom Ankunftsort des Flugzeuges in umgekehrter
Richtung zum Zentrum zu gelangen. Diese Diskrepanz wird
beim Einsatz von Uberschallflugzeugen noch groBer.

Die Fahrgeschwindigkeit eines Transportmittels iibt
zweifellos eine groBe psychologische Wirkung aus. Wer
mdchte nicht schnell von einem Ort zum anderen gelangen?
Gerade dieser Aspekt wird ja auch von Verkehrsbetrieben
und Reisebiiros zu Reklamezwecken benutzt. Was jeden
Reisenden aber letzlich interessiert, ist die Reisezeit von
Haus zu Haus. Eine den gesamtgesellschaftlichen und
individuellen Bediirfnissen entsprechende Gestaltung des
gesamten Verkehrswesens ist ausschlaggebend fiir eine
wesentliche Verbesserung in dieser Hinsicht. Was niitzt
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das schnellste Verkehrsmittel, wenn trotz des riesigen
Aufwandes keine entscheidende Zeitersparnis gegeniiber
den in einem System zweckmiBig miteinander verbunde-
nen herkommlichen Verkehrsmitteln herausspringt? Dazu

Entwicklung der Fortbewegungsgeschwindigkeiten in den Jahren
von 1700 bis 2000

km/h

|
Transportgeschwindigkeiten g

g
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Reisezeiten von Haus zu Haus mit Kraftfahrzeug, Eisenbahn,
Flugzeug und neuartigen Transportmitteln

kommt noch ein anderer, entscheidender Gesichtspunkt:
Mit dem Wachsen der kulturellen Bediirfnisse und dem
Wunsch zur noch zweckvolleren Freizeitgestaltung sind
die Menschen immer weniger geneigt, ihre Freizeit in
iiberfiillten Transportmitteln zu verbringen.

Sehen wir uns die Moglichkeiten von Eisenbahnen und
Flugzeugen an, so ist die Reisezeit bei groBen und sehr
grofen Entfernungen relativ niedrig, aber bei kleinen und
mittleren Entfernungen noch viel zu hoch. Der Hauptstrom
der Reisenden bewegt sich ja im Nahverkehr sowie im
Kurz- und Mittelstreckenverkehr mit Entfernungsberei-
chen bis etwa 400 km. Um eine Entfernung von 400 km/h
zu iiberwinden, waren die Menschen vor 150 Jahren mit
einer Reisezeit von »nur« 15 bis 20 Stunden sicherlich
einverstanden. Heute sind uns aber 6 Stunden fiir die glei-
che Entfernung zu viel.

Fiir die Bewiltigung der daraus erwachsenden Aufgaben
des Verkehrswesens werden groBe Anstrengungen
unternommen. Dabei muf} nicht immer gleich an die Ent-
wicklung neuartiger Transportmittel gedacht werden.
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Auch die Vervollkommnung der bekannten und mitunter
sogar nur die Verbesserung der Organisation konnen schon
bedeutende Erfolge bringen. Um Neues einzufiihren, muf§
man stets erst die Grenzen des Vorhandenen kennen. Fiir
den Reisenden ist es ja auch nicht nur die Reisezeit, die er
als Qualitatsmerkmal eines Transportsystems verbucht,
sondern es kommen noch Abfahrtsfolge, Fahrkomfort und
viele kleine Dinge hinzu. Vor allem ist die Abfahrtsfolge
von groBer Bedeutung; denn was nutzt es, wenn eine
Strecke von 300km in 2 bis 3 Stunden zu bewiltigen ist,
aber das Verkehrsmittel nur alle 6 Stunden fahrt und der
Reisende gerade eine Abfahrt verpaBt hat? Geringe
Reisezeit muB auch mit dichter Abfahrtsfolge gepaart sein.
Ist nun das einzelne Schnelltransportmittel schon teuer, so
kommt noch die Notwendigkeit hinzu, mehrere davon
bereithalten zu miissen, so daB der finanzielle und
materielle Aufwand rasant ansteigen.

Es kann hier die gesamte Problematik lediglich kurz
angedeutet werden. Nur mufl man sie sich vor Augen
fithren, wenn Projektanten z.B. elegante Schnellbahnsy-
steme anbieten, die unsere heutigen Eisenbahnen vollig in
den Schatten zu stellen scheinen. Andererseits werden sie
in die Konzeptionen zur Gestaltung kiinftiger Verkehrslo-
sungen immer mehr einbezogen. Obgleich auch im
Reiseverkehr die Frage nach dem Aufwand fiir schnellere
und bequemere Transportmittel gestellt wird, so wird doch
an ihr nicht alles entschieden. Zeitersparnis durch schnelle-
res Fahren, Fliegen oder Schwimmen fiir Millionen
Menschen ist schlieBlich ein groBer Gewinn. Und eine
Stunde sinnvoll genutzter Freizeit fiir den einzelnen 148t
sich wohl auch nicht in Mark und Pfennig ausdriicken. Im
Giitertransport mochte man allerdings die Formel »Zeit ist
Geld« durch die Formel »Geschwindigkeit kostet Geld«
ergianzen. Allerdings ist damit nicht gesagt, daB die
Transportmittel fiir den Giitertransport nicht schneller zu
werden brauchten. Gelangen die Giiter rascher an ihren
Bestimmungsort, binden sie weniger Umlaufmittel. Sie
werden schneller produktionswirksam oder dem Verbrau-
cher eher zugefiihrt. Bei hochwertigen Industrieausriistun-
gen kann jeder Tag, um den die Produktion friiher auf-
genommen wird, betrachtlichen volkswirtschaftlichen
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Geschwindigkeit km/h

10? 10° 10* 1 10
Tragfihigkeit t
Erreichbare Geschwindigkeit und Tragfdhigkeit verschiedener

herkommlicher Transportmittel sowie von Raumschiffen und zu-
kiinftigen Luftkissenschiffen

Nutzen bringen. Voraussetzung ist nur, daB der Preis fiir
die hohere Geschwindigkeit diesen Effekt nicht wieder
aufhebt. Deshalb gilt es, auch nach Mdoglichkeiten zur
Verringerung des Transportaufwandes zu suchen. Von
seiten des Verkehrswesens und der fahrzeugbauenden
Industrie wird dem mit immer groBeren Transportmitteln
begegnet, d. h. vor allem groBer in bezug auf die Tragféahig-
keit und das Laderaumvolumen. Ein groBeres Fahrzeugist
zwar absolut teurer als ein kleineres, jedoch im Verhiltnis
zur beforderten Ladung relativ billiger.

Im StraBenverkehr und bei den Eisenbahnen sind aller-
dings der GroBenentwicklung ziemlich enge Grenzen
gesetzt. Demgegeniiber sind der Luftverkehr und erst recht
die Seeschiffahrt weit geringeren Beschrédnkungen unter-
worfen.

In unserer Skizze iiberdecken die einzelnen Verkehrs-
mittel mit ihren Geschwindigkeiten und Tragfahigkeiten
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ganz bestimmte Felder. Darin gibt es jedoch Liicken, die
von neuartigen Transportmitteln ausgefiillt werden konn-
ten, sofern dafiir ein gesellschaftliches Bediirfnis
besteht.

Auf den Antrieb kommt es an!

Es wird oftmals versucht, durch technische Kennwerte die
Transportmittel untereinander zu vergleichen. Das ist
natiirlich nur bei gegeneinander austauschbaren Trans-
portmitteln sinnvoll und in allen anderen Fallen ohne prak-
tischen Wert ~ es sei denn zu dem Zweck, sich ein Bild
des Nutzen-Aufwand-Verhiltnisses bei den einzelnen
Transportmitteln zu verschaffen. Beliebt ist die Bildung
solcher Kennwerte wie der spezifischen Antriebsleistung
in PS prot Ladung oder der spezifischen Transportlei-
stung in tkm pro PSh.

In Anbetracht dessen, dal die Verkehrsmittel einen
bedeutenden Posten in der volkswirtschaftlichen Energie-
bilanz verbuchen kdnnen, ist es wichtig zu wissen, wie sich
die einzelnen Transportmittel in dieser Hinsicht verhaiten.

Spezifische Antriebsleistung je Tonne Ladung und stiindliche
Transportleistung verschied Transportmittel je PS Antriebs-

leistung
PS/t tkm/PS h
02---25 30--- 300
20---50 20
10,0---12,0 5
300,0-+-1000,0 1
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Um 1t Ladung zu befordern, bedarf es bei einem Flug-
zeug einer installierten Antriebsleistung von 300 bis
1000PS und noch weitaus mehr bei schnellen Pas-
sagierflugzeugen oder bei Hubschraubern. Selbst bei dem
schnellsten Containerschiff sind dafiir nur 2 bis 2,5PS
erforderlich. Aber was besagt das schon? Das Flugzeug ist
ja auch um ein vielfaches schneller als das Schiff. Interes-
santer ist der spezifische Energiebedarf. 1t Ladung 1km
weit zu befordern, verlangt im Flugzeug etwa 1 PShund in
schnellen Containerschiffen nur etwa 0,04 PSh.

Auch diese Werte zu beeinflussen, d.h. vor allem den
spezifischen Energiebedarf niedrigzu halten,istein wesent-
liches Anliegen bei der Weiterentwicklung der Transport-
technik. Selbst wenn bei modernen Transportsystemen die
Energiekosten nicht den Hauptanteil der Beforderungs-
kosten ausmachen, ist es dennoch eines der wichtigsten
Anliegen, mit Energie zu sparen bzw. mit dem Energie-
angebot einen maximalen Effekt zu erzielen. Dieser
Grundsatz muf} stets beachtet werden, da mit jedem
schnelleren Transportmittel zwangslaufig auch ein hoherer
Energiebedarf verbunden ist. Beispielsweise werden bei
der Eisenbahn zur Beforderung von 1t Ladung etwa 2 PS
verlangt, wenn sie mit einer Geschwindigkeit von etwa
50km/h fahrt. Es sind aber bereits 5PS fiir 1t Ladung
erforderlich, wenn die Fahrgeschwindigkeit 100 km/h be-
tragen soll. Weitaus groBer noch sind die Unterschiede in
der Schiffahrt. Ein normales Handelsschiff benatigt fiir 1t
Ladung bei etwa 20 km/h rund 0,25 PS. Fiir eine doppelt
so hohe Geschwindigkeit werden aber schon 2PS, also
achtmal soviel, verlangt.

Die im Fahrzeug zu installierende Antriebsleistung und
damit die benotigte Transportenergie wachsen stets
schneller als die gewiinschte Geschwindigkeitszunahme.

Die Bereitstellungsmoglichkeiten fiir die bendtigte
Energiemenge und ihre Umwandlung in Bewegungsenergie
sind vorrangig zu 16sende Probleme jeder verkehrstechni-
schen Entwicklung zur Erzielung héherer Geschwindigkei-
ten. Wodurch sich letztlich die verschiedenen Arten der
Transportmittel in ihren Entwicklungsetappen unterschei-
den, das 1aBt sich im wesentlichen durch das Energie-
system und durch das Antriebssystem charakterisieren.
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Energiesystem Antricbssystem Transportmittel

Kohle — Dampf’

298
, o
e o A S

Kohle — Dampf —
Elektrizitit

fliissige K raftstoffe

(lissige Kraftstolle

feste oder fliissige
Kraftstoffe

Beziehungen zwischen der Entdeckung und Nutzung von Energie-
quellen, den damit méglichen Antriebssystemen und den daraus
entwickelten Transportmitteln
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Wie im Energiesystem die Umwandlung fester, fliissiger
oder gasformiger bzw. auch nuklearer Primérenergie in
elektrische, mechanische, hydraulische oder pneumatische
Gebrauchsenergie erfolgt und wie schlieBlich diese durch
das Antriebssystem zur Fortbewegung genutzt wird, das
ist stets kennzeichnend fiir den Entwicklungsstand der
Transportmitteltechnik.

Aus der ErschlieBung neuer Energiequellen und
Energieformen folgt die Entstehung neuer Antriebssy-
steme, die ihrerseits zur Entwicklung neuer Transport-
systeme fiihren.

Die Umwandlung der in der Kohle gebundenen Energie
in Dampf ermoglichte den Bau von Dampfmaschinen, die
Dampflokomotiven zulieBen. Aus der direkten Umwand-
lung chemisch gebundener Energie fliissiger Brennstoffe
in die Energieform stromender Gase entstanden das
Strahltriebwerk und damit das Diisenflugzeug. Die Bei-
spiele lieBen sich fortsetzen, sollten aber nur dazu dienen,
den Zusammenhang zwischen Energiequellen, Antriebs-
systemen und Transportmitteln aus historischer Sicht auf-
zuzeigen.

Das heute groBe Angebot verschiedenster Energie- und
Antriebssysteme 148t zahlreiche Kombinationen zu, die
gleichfalls zu neuen Projekten inspirieren.

Luftkissen- und Magnetkissenbahnen gleiten beriih-
rungsfrei iiber oder unter ihrer Fahrbahn entlang. Um aber
eine Fortbewegung zu erzielen, und zwar mit einer sehr
hohen Geschwindigkeit, muB8 Antriebsenergie in Vortrieb
umgewandelt werden. Radantriebe scheiden selbst-
versténdlich aus. Es liegt nahe, deshalb zunachst an Flug-
zeugantriebe, Propeller oder Diisen, zu denken. Ganz si-
cher kann eines dieser erprobten und betriebssicheren
Antriebssysteme gewahlt werden. In Versuchsausfiihrun-
gen, z.B. beim Aerotrain, ist das ja auch geschehen. Eine
zukunftstrachtige Losung stellen sie fiir Schnellbahnen
jedoch nicht dar, da auf diese Weise Umweltbeldstigungen
durch Larm, Staub und Verbrennungsgase nicht zu ver-
meiden wéren.

Lag in den letzten Jahrzehnten das Schwergewicht auf
der Entwicklung und Vervollkommnung von Antriebssy-
stemen mit der direkten Umwandlung fliissiger Treibstoffe
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Prinzip und Grundarten des Linearmotors

1 - Induktionsschiene, 2 — Induktionseinrichtung am Fahrzeug,
3 - Primdrteil des Linearmotors (im Zug befestigt), 4 — tragen-
des Luftkissen, 5 — Gleitschiene

in Gebrauchsenergie, so diirften die immer strengeren
Anforderungen an den Schutz unserer Umwelt neue
MaBstabe setzen. Der Elektroantrieb fiir Kraftfahrzeuge
und innerstadtische Verkehrssysteme kommt immer
mehr ins Gesprich. Aber auch fiir Schnellbahnsysteme
bieten neuartige E-Antriebe, wie der Linearmotor, unkon-
ventionelle Losungen.

Der Linearmotor ist im Prinzip ein in eine Ebene verla-
gerter Elektromotor. Stellt man sich vor, da der Stator
plattgedriickt und der Rotor in eine Scheibe verwandelt
wird, die zwischen den Statorteilen langs verschiebbar ist,
so hat man das Bauprinzip des Linearmotors. Das Wirk-
prinzip beruht darauf, daB sich bei Zufiihrung eines Mehr-
phasenstromes zu den beiden Hilften der Wicklungen des
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Bekannte Kombinationen von Energie-, Antriebs- und Vortriebs-
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ehemaligen Stators ein sinusformiges Magnetfeld ausbil-
det, das nun nicht mehr umlauft,sondern gleitet.Bringt man
eine leiter- oder scheibenformige Platte in dieses Magnet-
feld, so wirkt auf diese ein elektromagnetischer Schub, und
die Platte bewegt sich.

Mit einem derartigen Linearmotor wird der Vorteil
erreicht, Zugkrifte direkt und ohne Zwischenschaltung
von Triebwerken zu erzielen. Verschleifl und mechanische
Ubertragungsverluste fallen fort. Dennoch ist der Wir-
kungsgrad gegeniiber dem Rotationsmotor geringer. Das
hangt mit dem notwendigen Luftspalt zwischen Motor und
Reaktionsschiene zusammen. Dieser ist bei Rotationsmo-
toren gleichbleibend klein, muf8 aber bei Linearmotoren
einen betriebstechnisch bedingten groferen Spielraum
aufweisen.

Bei den Linearmotoren sind grundsétzlich zwei Baufor-
men und zwei Moglichkeiten der Induktion zu unterschei-
den. Entweder befindet sich der Induktor am Fahrzeug,
oder er ist fest an der Strecke installiert. Des weiteren kann
der Induktor mit der Reaktionsschiene asynchron oder
synchron arbeiten. Somit gibt es vier Grundbauarten.

Besondere Probleme bereitet die Stromzufiihrung bei
hohen Geschwindigkeiten. Am giinstigsten wire eine
kontaktlose Energieiibertragung, die jedoch heute fiir hohe
Geschwindigkeiten noch nicht beherrscht wird. Deshalb
konzentriert sich die Entwicklung zunichst auf die
Energiezufiihrung iiber Stromschienen.

Die Linearmotortechnik bietet sich fiir die Transport-
technik sehr vorteilhaft an; denn im allgemeinen handelt
es sich hier um eine vorwiegend geradlinige Antriebsbewe-
gung. Das trifft im besonderen MaBe fiir Schnellbahnen zu.
Es ist deshalb zu erwarten, daB gerade fiir zukiinftige
Schnellbahnsysteme der Linearmotor groBe Bedeutung
erlangen wird. Das schlieft allerdings nicht aus, daB auch
der Gasturbinen-Propeller-Antrieb oder gar der Diisen-
antrieb fiir Fernbahnen weiterentwickelt werden.

Die Vielzahl bekannter Energiequellen, Antriebsmaschi-
nen und Vortriebssysteme 1a8t auBerordentlich zahlreiche
Kombinationen zu. Allein daraus ergibt sich die Begriin-
dung dafiir, da immer wieder neue Projekte auftauchen,
die jedoch fiir den, der sich mit den Kombinationsmdoglich-
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keiten vertraut gemacht hat, nicht mehr iiberraschend sind.
Die in der Abbildung dargestellten Kombinationsmdoglich-
keiten erfassen nur die, die bereits iiblich sind. Es gibt aber
noch eine ganze Reihe darin nicht enthaltener Antriebs-
moglichkeiten, die theoretisch denkbar und vielleicht auch
einmal praktisch durchfiihrbar sein werden.

Die Schiffahrt bleibt zuriick

Seit fast 150 Jahren bleibt die Schiffahrt mit ihren
Geschwindigkeiten hinter denen der anderen Verkehrsmit-
tel zuriick. Ein Grund, fiir dieses wohl édlteste Verkehrsmit-
tel der Menschheit nach Moglichkeiten zur Geschwindig-
keitssteigerung zu suchen! Aber wo sind diese zu finden?
Natiirlich in der Verringerung des Schiffswiderstandes und
in der Erhéhung der Antriebsleistung. Jahrzehntelang
konzentrierte sich die Schiffbauforschung auf die Ermitt-
lung giinstigster Schiffskorperformen und optimaler
Propellerentwiirfe. Das Ergebnis war eine permanente
Geschwindigkeitssteigerung in der Seeschiffahrt — aller-
dings mit Zuwachsraten, die im Schneckentempo
voranschritten, wenn man sie denen anderer Verkehrsmit-
tel gegeniiberstellt.

Uber etwa hundert Jahre vollzog sich eine Jagd nach
Geschwindigkeitsrekorden in der Seeschiffahrt. Der
Kampf ums »Blaue Band« auf der Paradestrecke der
Passagierschiffahrt zwischen Europa und Nordamerika
war zu einem nationalen Anliegen der fiihrenden Schiff-
fahrtslander geworden. Allerdings ging es dabei weniger
um den technischen Fortschritt oder gar um das Wohl der
Volker als vielmehr um Profit. Diese Rekordfahrten der
groBen Passagierschiffe iiberdeckten auch den Strom des
Elends von Europa nach Amerika, den riesigen Strom der
Auswanderer auf den Zwischendecks mittelklassiger Fahr-
gastschiffe, denen die alte Heimat unter der Herrschaft des
Kapitals kein Ein- und Auskommen mehr bieten konnte.
Mit ihren Passagegebiihren bezahlten sie den Luxus
und den Aufwand der Paradestiicke der groBen Passa-
gierschiffsreedereien. Und was kam dabei heraus? Um
1840 wurde das »Blaue Band« an die »Britannia« fiir
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eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 10,7kn (etwa
19,8km/h) vergeben. Noch schnellere Schiffe wurden
gebaut, und 1907 kam mit der »Mauretania« ein Rekordhal-
ter auf, der sich iiber zwanzig Jahre mit etwa 26 kn alle
Konkurrenten fernhalten konnte. In den dreiBiger Jahren
ging der Wechsel schneller vonstatten. Die »Queen Mary «
war in der Vorkriegszeit mit 30,6 kn zur Spitze vorgedrun-
gen. Nach dem zweiten Weltkrieg gab es einen neuen
VorstoB zu h6heren Geschwindigkeiten. Die »United Sta-
tes« verschaffte sich 1952 mit 36kn (etwa 67 km/h) den
Ruhm, schnellstes Passagierschiff im Kampf um das
»Blaue Band« geworden zu sein. Sie konnte es noch heute
und sicherlich noch lange Zeit sein, wiirde sie noch fahren.

Die Rekordjagd der Passagierschiffe ist uninteressant
geworden; ihr fehlt die 6konomische Basis. Deshalb wird
nicht einmal mehr die Absicht geduBert, noch schnellere
Passagierschiffe zu bauen. Der Auswandererstrom ist seit
langem versiegt. Das »Land der unbegrenzten Moglichkei-
ten« ist selbst schon seit Jahrzehnten fiir Millionen von

Entwicklungsstufen der Passagierschiffsgeschwindigkeiten
(1kn =1852m/h) im Kampf um das »Blaue Band«: »Britannia«
(1840), »Mauretania« (1907) und »United States« (1952)

5 10 15 20 25 30 40 kn
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Fahrgastschiff vom Typ »Iwan Franko«

Menschen zum »Land des unbegrenzten Elends« gewor-
den.

Und wer iiber den Atlantik reist, der benutzt heute meist
das Flugzeug. Erstmals 1961 tiberschritten auf der Nord-
atlantikroute die Beforderungszahlen des Luftverkehrs
die der Schiffahrt.

Dennoch ist die Zahl der Seefahrgastschiffe wieder im
Steigen begriffen, jetzt aber als Forderung des wachsenden
Tourismus. Die modernen Seefahrgastschiffe sind zwar
nicht mehr so groB und so schnell wie die der dreiliger
Jahre, dafiir aber besser dem zunehmenden Bediirfnis nach
Erholung auf dem Meer angepal3t.

Mit den Verdanderungen in der Passagierschiffahrt ist
jedoch der Wunsch nach hoheren Geschwindigkeiten auf
dem Wasser nicht verschwunden. Ende der sechziger Jahre
setzte namlich ein neuer Anlauf zu hoheren Schiffs-
geschwindigkeiten ein. Diesmal ging er von den Con-
tainerschiffen aus. Selbst die schnellsten Containerschiffe
liegen jedoch mit ihren Geschwindigkeiten noch unter der
des schnellsten Fahrgastschiffes. 1971 lag der Geschwin-
digkeitsrekord fiir Frachtschiffe bei 27 kn. Er konnte bis
1973 auf 33 kn erhoht werden. Es ist aber fraglich, ob diese
Entwicklung anhalten wird. Dagegen sprechen z.B. die
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1973 in den kapitalistischen Landern so gewaltig gestiege-
nen Heizol- und Dieseldlpreise. Aber unabhingig davon
gilt es zu bedenken, daB bei Geschwindigkeiten iiber 25 kn
ein sehr rapider Zuwachs an Antriebsleistung erforderlich
wird. SchlieBlich gibt es dann auch eine physikalische
Grenze fiir die Erhéhung der Schiffsgeschwindigkeiten,
die normale Schiffe nicht iiberschreiten konnen.

Jedes im Wasser fahrende Schiff schiebt eine Welle vor
sich her, die immer groBer wird, je hoher die Schiffs-
geschwindigkeit ist. In Abhédngigkeit von der SchiffsgroBe
bzw. der Schiffsldnge tritt einmal der Zustand ein, daf3 der
Wellenwiderstand so groB wird, daB er eine weitere
Geschwindigkeitssteigerung nicht mehr zuldBt. Das ist die
Ursache dafiir, daB die Schiffahrt ein so relativ langsamer
Verkehrstrager auch kiinftig bleiben wird. Diese
Geschwindigkeiten sind ziemlich exakt zu berechnen. In
Abhingigkeit von der Schiffslinge konnen Schiffe mit
schlanken Schiffskorpern die in der folgenden Tabelle
aufgefiihrten ungefahren Hochstgeschwindigkeiten errei-
chen.

Héchstgeschwindigkeiten der Seeschiffe in Abhdngigkeit
von der Schiffsldnge

Schiffslange: m 100 200 300 400 500

Geschwindigkeit
in km/h 39 55,5| 68,5 80 89

Selbst den groBten Schiffen wird also verwehrt bleiben,
jemals das Tempo eines D-Zuges zu erreichen. Dennoch
ist nicht zu verkennen, daB mit der SchiffsgroBenzunahme
gegeniiber den heute fahrenden Schiffen noch weitere
Steigerungen der Geschwindigkeiten durchaus moglich
sind.

Andererseits ist in zahlreichen Fillen der Bedarf auf
kleinere Schiffe ausgerichtet, wie z.B. im Fahrverkehr.
Eine Erhohung der Fahrgeschwindigkeiten durch den
Einsatz groBerer Schiffe scheidet hier von vornherein aus.

Das alles gilt aber nur fiir Seeschiffe. Binnenschiffe —
unabhingig davon, wie lang sie auch sein mogen - finden
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ihre Geschwindigkeitsgrenzen schon sehr viel friiher. Je
nach der Tiefe der WasserstraBe und je nach dem
Querschnitt des zu befahrenden Kanals sind die ungeféh-
ren erreichbaren Geschwindigkeiten in der folgenden
Tabelle aufgefiihrt.

Hochstgeschwindigkeiten der Binnenschiffahrt in Abhdn-
gigkeit von der Wassertiefe

Wassertiefe in m 3 4 5 6 7
Geschwindigkeit
in km/h 14 16,5 | 19 20 21

Da die BinnenwasserstraBen allgemein weniger als 5m
Wassertiefe aufweisen und nicht zu erwarten ist, daB sich
daran viel dndern wird, befindet sich die Binnenschiffahrt
seit Jahren bereits am Ende ihrer Geschwindigkeitsent-
wicklung.

In Kanilen liegen die erreichbaren Geschwindigkeiten
bei gleicher Wassertiefe noch niedriger, als in der obigen
Ubersicht angegeben. Alle Versuche des Schiffbaus, die
Formen der Schiffskérper weiter zu vervollkommnen,
haben keine praktische Auswirkung, die Geschwindig-
keitsgrenzen der Schiffe zu iiberschreiten.

Es gibt jedoch drei grundsitzliche Moglichkeiten, zu
anderen Arten der Fortbewegung in der Schiffahrt zu
kommen, die hohere Geschwindigkeiten ermoglichen
konnten. Diese sind von der Einrumpfbauweise der Schiffe
zur Mehrrumpfbauweise iiberzugehen oder statt an der
Trennlinie zwischen Luft und Wasser unter der Wasser-
oberflache oder iiber der Wasseroberflache zu fahren.

Alle drei Moglichkeiten sind bereits in verschiedenen
Varianten untersucht und teilweise erprobt bzw. sogar
schon in die Praxis eingefiihrt. Im Hinblick auf die Erzie-
lung hoherer Geschwindigkeiten sind sie jedoch sowohlim
Aufwand als auch im Erfolg sehr unterschiedlich zu bewer-
ten. Zu beachten ist auBerdem, daB die Verwendungsmog-
lichkeiten beschrankt sind.
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Schiffe mit zwei Schwimmk®orpern

Mehrrumpfschiffen liegt ein Prinzip zugrunde,das von den
Bewohnern der Ostkiiste Indiens und Polynesiens bereits
vor Jahrhunderten genutzt wurde. Ihre Katamarane waren
schnelle und auBerordentlich seetiichtige Boote.

Die Bezeichnung Katamaran bezieht sich auch heute
noch auf all die Wasserfahrzeuge, die zwei parallel
zueinander angeordnete und miteinander verbundene
Schwimmkorper aufweisen. Bei Hochseesegeljachten ist
diese Bauweise schon hdufiger zu beobachten. Noch selten
ist sie in der Handelsschiffahrt anzutreffen. Es hat zwar
seit mehr als hundert Jahren nicht an Versuchen gefehlt,
Schiffe dieser Bauweise fiir die Personenbeforderung oder
den Giitertransport zu bauen und zum Einsatz zu bringen,
jedoch war ihnen kein Erfolg beschieden.

Praktische Bedeutung erlangten Katamarane erst mit
dem ersten Katamaranfrachter der Welt, der im Jahre 1961
auf der sowjetischen Schiffswerft in Gorki gebaut wurde.
Inzwischen wurden nicht nur weitere Projekte fiir Fahr-
gastkatamarane, sondern auch fiir Fischereikatamarane
und solche fiir die technische Flotte bereits verwirklicht.

In diesem Zusammenhang ist jedoch zu vermerken, da
nur ein Teil dieser Fahrzeuge mit dem Ziel zur Erreichung
hoherer Schiffsgeschwindigkeiten entworfen wurde. Bei
der anderen Gruppe, wie Fischereifahrzeugen und Schif-

Fahrgastkatamaran »Kosmos« fiir den Einsatz auf sowjetischen
Binnenwasserstrafien
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