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Die verkehrswirtschafiliche Bedeutung des
Schienentriebwagens.
Von Dipl.-Kaufmann Dr.oce. Wolfgang Hamacher, Paris.

Mit 3 Abbildungen.

-

- Entwicklung des Schicnentriebwagens.
E . g{nfemg des Schienentriebwagon-Verkehys.
) lesverschlcdencn Arten des Seliienentriebwagen-Verkehrs:
a) c]mgl]vcrkehr aut Hauptstrecken.
b} Zubringerdienst 7y Hauptstrecken.
¢) Sternverkehr guf Nebenstreclkon,
Iv, Auswirkungen des Binsatzes von Schi i gen auf den Verkehrsumfang.
V. D10D§011)8t1(4\sten des Betriches mit Schienentrichwagen:
g) Km Zusammgnsemmg der Sclbstkosten.
D) (,v‘s.benverglcxch des Zughetriehes wit dem Triohwagen-Betrieh.
er Binflufll des Triebwagens anf die Gisenbahnen als Unternehmung.

—
=

Vi,

) 1. Entwicklung des Sehiouentriehwagens.
gel‘ B'eg;lff dc; Schienentriebwagens soll mit folgenden Sitzen festgelegt werden:
quelle (;‘ru?o;)f]eT‘e"tr‘C}"VagC!l ist cin Tahrzeug, das sich it Hille einer eigenen Kraft-
Perso‘nen unii’ )g.l.]c" Iorﬂ)ewcgt nnd gleichzeitiy wur Bef_i')rderung von Personen bzw. von
sobliaBlioh o dutcr(x‘:ndlent. In Ausnnhmcfh]]up wird ein dcmrtlgcs Fahrzeug auch aus-
i ur den Giiterverkehr verwandt. Die folgeuden Ausfiihrungen heziehen sich
ediglich auf d?n Personenverkehr.
gcfu}}z:f\ efa&z:chlcn]eninelnvagcn ist 1913 anf der Mellerstad-Sédermanland-lisenbabn
triebwag;m rehnfi.“m." schon vorher u.u_f cinigen (lcutﬂschen L:lln;lcrclsenl‘mhncn D§1111)i-
von Dans f%ok(ul: L‘;‘b'll:d. 50 h’uudolt ¢s sich in diesen Fiillen lediglich um cine Vercinigung
lioat, i (ll)m er.léo l\IL und Ierﬂonenfa‘yhrgeug. Das Neue an dem schwm]xsche.n W;x‘gcn
SCﬁienenhhrzC stima l_gcn] Ver‘wcudung cines Verbrelul\uv)gsmlotorsv ZIllnlAnbl'lep eines
dos ’d N uges mit elektrischer Kraftiibertragung. Hiermit beginnt die Entwicklung
s Mmodernen Schl'ennntrxebx\'agexls und dementsprechend ist dic oben gegebene Be-
%rl}f]f}sbestmfnnung cinzuschrinken, daf die eigene Kraftquelle zur Fortbewegung des
‘nciziligf’:g‘ibgﬂgcn; motorischer Art sein muB, ganz gleich ob mittels Benzin, Ol, Elek-
ewi ’31 B“{"P. ; um MlB\’Ol‘s(undl.nssen vorzubeugen, sei ausdriicklich darauf hin-
B 1:15971, ¢ 1 .?wmchcn Damplmaschine und Dampfmotor ein Unterschied besteht.
Wirlscl(:;‘[tll?cl]irhgcjim-‘{a 192]? hat der Schienentriebwagen in tcchui§chcr und verkehrs-
o Nohcnbahnstmc‘] ¢ mtr:g keine besondere Bedentung crlangt. Lgdlg]ich aul vereinzel-
war, a8 oine Vcrm(‘m\li .M er Ver'\vendung gefunden, da man bereits damals der Ansicht
e ;lichke‘c et indernng chr Totlast je beforderten Reisenden in erster Linie die
4 1t bictet, den soine Selbstlosten nicht deekenden Personenverkehr wirtsehaft-

Zeitsobr, 1, Verkohrswissonschaft, 15, Juhrg, Teit 2. 6
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licher zu gestalten. Dic verkehrswirtsehaltliche Rolle des neuen Fabrzeugs ist also
von Anfang an richtig geschen worden.

Den Techniker hat es von jeber nicht befriedigt, cinen Kraltstoff in eiver zwar
elastischen, aber sehr schweren und wnfangreichen Antrichsmaschine zu verbrennen mit
cinem Wirkungsgrad, der, am Radumfang gemessen, in giinstigen 1illen hei 12 vH liegt,
Der Verbrennungsmotoer hat es ermiglicht, dicsen Wirkungsgrad avf 25—27 vH 2u
steigern und dabei gleichzeitig eine Vormindernng an bendtigtem Raum zu seiner Unter-
bringung herbeizufiiliren. Bei den besonders in Deutschland weit entwiclelten Diesel-
motoren hoher Leistung und schueller Umlaulzahl ist es pelungen, das Gewicht des Ane
triebs derart niedrig zu balten, dafy man bexeits zu etwas schwereren Bauarten zuritcks
greift, wum die fiir cinen wirtsehaftlichen Betrich notwendige Lebensdauer herauszubolen,
wie dies in Dinemark beispiclsweise von Anfung an hewuBt getan worden ist. In den
Vercinigten Staaten ist dic Intwicklung des Schienentrichwagens volistindig riicklinfig
geworden, d. . der chemalige Antriehsmotor kleinen Umnfangs hat sich zur Motorlokomo~
tive vergréfert mit Antriebskriiften, wie sic voi Dampllokomotiven nicht errcicht werden-

Neben diesen beiden Baunformen, die entweder die vorhandenen Personenfahrzeuge
mit einem Motor verschen, oder die den Motortrichwagen zum motorisch getricbenent
Personenzug entwickeln, steht die Lrfindung des Automobilingenieurs Michelin

und die Durchbildung des ersten stromlinienformigen Schienentriehwagens von Kruk-
die beide im Jahre 1931 ihre Versuchslahrzeuge im Bisenbahnbetrieb er-

kenberg,

probten. .
Beiden Erfindungen liegt der Leitgedanke zugrunde, den Iiisenhabnverkehr aus sei-

ner Starrc zu losen und ihin eine dem Automobilbetricly angeniherte Betrichsform s
geben, Michelin hat dies zunichst aueh duBerlich betont, indem er einen Sericnkraft-
wagen samt Gummireifen auf die Schicne stellte und seine Riider lediglich mit Spurkrin-
zen versah, Wenn sich inzwischen der Kastenaufbau der als Micheline berithmt ge-
wordenen Schienenleichttrichwagen den Anforderungen des Schienenverkebrs angepaft
hat, so ist der Grundgedanke des Erfinders beibehalten worden: Einfachheit im Antrieb,
serieniniibige ultraleichte Ausfiihrung der Wagenlkiisten und vor allen Dingen gunmi-

bereifte Schienenriider. .
Die Kruclkenbergsche Idee der stromhinienformigen Durchhildung des Schie

nentrichwagenkérpers ist derart Allgemneingut geworden, dal} sie sogar biiufig aus mebr
werbetechnischen als stréinungstechnischen Griinden angewandt wird. Unter diesem
Gresichtspunkt gewinnt die Stromlinienform - wenn auch vom Erfinder unter ganz ande-
ren Gesichtspunkten angewandt — eine verkehrswirtschaltlich hervorragende Bedew~
tung fiir den Eisenbahnbetrich, da das Schiencnfahrzeug durcl sein eigenes Ausschen dic
wirksamste Verkelhrswerbung darzustellen beginnt. Der Vollstindigkeit halber sei be-
merkt, da 3 die Franzisische Nationale EBisenbahngesellsehaft fiir ihr Nordnetz einen Strom-
liien-Propeller-Doppeltricbwagen als Versuchsfabirzeug in Anlechuung an die Kruk-
kenbergschen Ideen baut, wobei die Propelier hauptsiichlich zum Bremsen verwandt

werden sollen 1,

II. Umfang des Schienentriebwagen-Verkohrs.

Bis zum Jahre 1931 war die Verwendung von Schienentriebwagen auf Neben- und
Kleinbahnen beschrinkt. Erst nach diesem Zeitpunkt bat er cine um so stirrmischere
Entwicklung auf Hauptverkehrsstrecken gefunden, wie sie insbesondere durch folgande
Zahlen der franzésischen Hauptbabinen gekennzeichnet wird.

T Nach cinem Vortrag von M. Chatel {Ingénicur principal, Clhef des Services des
Ateliers de machines de la Compaguie du Chemin de fer du Nord) am 7.12. 1937 in DParis;
vgl. Technique Moderne Nr. 5/1938.
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Triebwagenverkehr auf den
franzosischen Hauptbahnoen.

Jahe Triebwagen
Anzahlim Betrieb | Wagen-km pro Tag
1.1.1932 24 2160
111933 34 3200
1.1.1934 90 17 100
1. 1.1935 236 42 500
1. 1. 1936 354 75 600
1.1, 1937 537 113 300
1.1.1938 662 144 000

. Die Anz_z‘xlhl der Fahrzeuge bat sich in den letzten Jahren derart erhsht, daBl bei ver-
schiedenco Lulsc'nba.hngcscllsclmitcn bereits ein erheblicher Teil des gesainten Personen-
verkehrs von eigenmotorischen Schicventrichwagen bewiltigt wird.

Schienentriebwagen-Verkehr in vH-Toilen
des Gesamtverkehrs (Zug-lkm) 1037.

Land vH
Frankreich. . . .. ... ... .. 8,5
Belgien . . . ., ..., 7
‘Lschechoslowalei . . . . . . . 27
Daniscbe Staatsbahnon . . . . . . . 28
Ruminien (Nebenstrecken). . . . . 40
Dinische Privathahnen . . . . . . . 76

Auf die gesamte Netalinge bezogen, hatten folgende Bisenbabnen Mitte 1937 die
nachstehende Anzahl Schienentricbwagen im regelméBigen Betxieb:

Triebwagen jo km Netzlange (1937).

. Triebwazen
Land Netzlinge | Anzahl der | S

{Unternehmen) km Tricbwagen | ¢ k'?‘ Netz-
lange
Frankreich (7 Hauptbahnen) 42 500 rd. 600 0,014
Belgion (Nationale Eisenbahngesol 4850 44 0,008
Niederlande (Staatshahnen) 7820 74 0,009
Izuncmurk {simtliche Bahnen) . . . . . . . .. 5232 227 0,043
Deutschlund. (Deutsche Roichsbalm). . . | . . . 65000 | rd. 600 0,011
kel (Staatsbahnen) . . . . . . . . 13 500 rd. 500 0,037
gngu__n\ (Stantshahnen) . . . .. . ... .. 7821 142 0,013
uminicn (Steatsbahnen) , , . . . e 11200 200 0,018
Italien {Steatsbahnen) . 17 000 487 0,029
USa. oo 382 900 1110 0,003

III. Die verschiedenen Arfen des Schienentriebwagen-Verkehrs.

Abb. 1 veranschaulicht die von Schienentricbwagen im regelmiBigen Verkehr be-
fahrenen Risenbahnstrecken wichtiger curopaischer Linder nach dem Stande Mitte 1937.
Beim Betrachten dieses Bildes sind folgende Feststellungen zu machen:

1. PlanmiiBig sind in der Binfibrung des Tricbwagenverkehrs auf ihrem gesamben
Netz vorgegangen: Ungarn, Dinemark und Frankreich. Wahrend Ungarn von der
Motorisierung der Nebenstrocken ausgegangen ist, hat Frankreich mit der Motorisic-

6*
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rung fast simtlicher, nicht elektrifizierter Strecken gleichzeitig begonnen (soweit
dies verkehrswirtsehaitlich von Vorteil gewesen ist).

Tn Dinemark ist der Anstoll von den sehr ausgedelnten Privatbabnen erfolgt;
die Staatshahpen haben mit der Motorisierung verkehrssehwacher und verkehrs-
starker Strecken zugleich begonnen und betreiben heute lediglich noch zwei Strecken
ausschlieBlich mit Dampf.

Btaaten im Jahre 1037.

.

in den wi

(Dos Streckenbild Speniens ist als Entwurf zu werten.)
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Streckenbild und Umfang des Trieb

Abb. 1.
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2. Eng angelehnt an das ungarische Beispicl befinden sich die rumiinischen Staatsbah-
nen augenblicklich in der Phase der Vollmotorisicrung ihrer Nebenstrecken. Das
Ziel ist vollstindige Motorisierung des ganzen Netzes.

. Ttalien und Osterreich besitzen groBere clektrifizierte Notzteile und beschrinken
daher den Triebwagenverkehr auf die nicht-elektrifizierten Strecken. Besonders
Ttalien hofft die cisenbahnwirtschaftlichen Vorteile der Elektrifizicrung durch weit-
gehende Motorisierung zu crginzen. Eine bedeutende Rolle spielt hierbei die Frage
der Kapitalinvestition, die im Falle der Motorisicrung bedeutend geringere Auf-
wendungen erfordert.

. Das Streckenbild Deutschlands ist gekennzeichnet durch einige wenige Schnellver-
kehrsstrecken, dic dhnlich wie in Frankreich von der Landeshauptstadt ausgehen
und zu denen scheinbar wenig systematisch Nebenverkehrsstrecken hinfihren. Tat-
siehlich rithrt diese scheinbare Unsystematik von der vorhandenen Verkehrsdichte
ber, dic cine so weitgehende Motorisierung wie in Ungarn oder Frankreich nicht
rechtfertigt.

Im ibrigen ist der Nebenbahnverkehr in den verkehrsarmen Gebieten (u. a.
Eifel, bayrische Ostmark, Nord-Brandenburg) planmafig motorisiert worden.

Zur Auflockerung des Personen-Nahverkchrs um Frankfurta. M. und im
Ruhrgebiet ist die Motorisicrung weit vorgetrieben worden.

Die Frage der Verkehrsdichte ist ein Grund fiir die sehr zogernde Motorisierung
Englands.

. Die geringe Ausdehnung Belgiens und der Niederlande gibt dem Verkehr auf simt-

lichen Strecken den Charakter von Vorortverkehrsstreeken. Ohne die Kapitalfest-

legung im Talle ciner vollstindigen Elektrifizierung in groBerem Umfange vor-
nehmen zu miissen, bemiiht sich Belgien, die Eisenbahnen vor noch stirkerer

Verkehrsabwanderung dadurch zu schiitzen, daf regelrechte Tramziige (,,trotti-

nettest) mit groflen Geschwindigkeiten auf fast simtlichen Bahnhéfen anhalten und

trotzdem hohe Reisegeschwindigkeiten entwickeln.

In den Niederlanden wird zur Zeit der Personenverkehr vollsténdig neu organi-

siert; zu bestimmten, sich stiindlich wiederholenden Abfahrtzeiten werden Trieb-
wagen (Oberleitungs-TW auf den clektrifizierten, Diesel-TW auf den nicht elek-
trifizicrten Strecken) zwischen simtlichen Bahnhofen des Landes verkehren. Die
erziclten Reisegeschwindigkeiten werden durch den Kraftwagen picht zu fiber-
bieten sein 1.
Infolge der augenblicklichen Wirren in Spanien kann nicht mit Sicherbeit angegeben
werden, auf welchen der in Abb. 1 angegebenen Strecken die seinerzeit zur Einfith-
rung geplanten Triebwagen wirklich verkehren. Da jedoch die Regicrung von Sala-
manca den in ihren Machtbereich gehirenden Bisenbahnen die Erlaubnis erteilt hat,
auch weiterhin Spezialziige aus dem Ausland zu beziehen, ist anzunehmen, daf} nach
und nach der bereits im Jalire 1935 geplante Trichwagenverkehr auf den bezeich-
neten Strecken zur Einlithrung gelangen wird.

. Mit wenigen Ausnahmen fiihren dic Triebwagenstrecken nur bis an die Landesgren-
zen. Dem internationalen Verkehr dienen die Triebwagenverbindungen Budapest—
Wien, Paris—Briisse] und Paris—Liittich.

In den auffereuropiiischen Lindern haben lediglich die Vereinigten Staaten in groBe-
rem Umfange Schienentriebwagen in Verkehr gebracht, die jedoch meistens veraltete

o

e

or

d

~

! Durch die inzwischen erfolgte Elektrifizierung des sogenannten ,,Mittelnotzes* Ar-
sterdam—Utrecht, Haag und Rotterdam—TUtrecht, Utrocht—Lindlioven, Utrecht—Arnhem
sind die auf Abb. 1 eingtiragenen TW-Strecken nur noch z. T, von Dieselfahirzeugen befabren.
Eine entapreehende Anderung konnte nicht mehr beriicksichtigt werden.
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Bauarten sind und fast ausschlicflich unter demi Gesichispunkt der Verminderung der
Personalkosten eingesetszt worden sind; die sog. ,,full crew law* gilt ndmbch nur fir
Damplziige. Erst vor wenigen Jahren ist wit der Verwendung von Leichtmetallen und
nichtrostenden Stillen neve Bewegung in den Triebwagenbau gekommen, die aber sebr
schnell zu vollstandigen Zitgen zuriickgetiibrt bat, dic von zwei- und mehrteiligen Diescl-
lokomotiven gezogen werden.

In Sidamerika befinden sich fast siimtliche Staaten am Beginn ciner grofziigig ge-
planten Umstellung des Eisenbahubetricbes auf Trichwagenverkehr, Allein Argentinien
hat etwa 70 neue Triehwagen in Betrich gesetzt und wird Ende des lanfenden Jahres
tiber 200 derartige Fahrzeuge verfiggen kimnen. Die Trichwagen dicnen sowobl dem
Schnellverkehr auf Hauptstrecken als auch dem Vorortverkehr und besonderen touristi-
schen Zwecken. .

Aus den oben gemachten TFeststellungen lassen sich folgende allgeincingiiltigen
Schliisse zichen:

a) Line groBc Anzahl wichtiger Durchgangsstrecken wird hereits mit schnell fahrenden
Tricbwagen bedient, entweder als zusiitzlicher Vorkehr neben schuell fahrenden
Damptziigen (Deutschland, Frankreich, Italien) oder in der Form einzig bestehenden
Schnellverkelrs (vor allem in Dinemark). Diese Strecken sind in Abb. 1 mit breiten
Strichen gekennzeichnet.

b) Tine bedeutende Reihe von Verbindungsstrecken zwischen Hauptverkehrsstrecken
oder Zubringerlinicn zu diesen werden mit Schienentriebwagen betrieben (Deutsch-
jand, Frankreich, Italien).

¢) In Sternform gebiindelte Nebenstrecken werden vor allem in Frankreich, Belgien,
Ungarn und Rumanien mehr oder weniger ansschlicfilich mit Schienentricbwagen
betrichen.

Dic beiden letzten Betrichstypen sind in Abb. 1 mit diinnen Strichen bezcichnet.

8) Schnellverkehr aul Haupistrocken,

Dic Einfiihrung der neuen Betrichsart ist hauptsiichlich darauf zuriickzufithren, daf
einerseits dic Besetzung der in Betrieb befindlichen Damplschuellziige ungeniigend 8¢
wesen ist und andererscits die Inbetriebsetzung cines Dampfzuges mit wenigen Persone-
wagen und gleichzeitig sehr hoher Reisegeschwindigkeit mit den vorhandenen tech-
nischen Mittcln als unwirtschaftlich anzuschen war. Dieser Grund war vor allemn fiir das
deutsche Netz der Fern-Schnelltriehwagen maBgebend. Die Schrumpfung des Personen-
verkehrs unter dem Einflul des Kraftwagens als strukturelle Ursache und unter dem
EinfluB der Krise hat die franzdsischen isenbahnen dazu bewogen, in grofem Mal-
stabe gleichzeitig auf fast simtlichen Strecken schnellverkehrende Triebwagen cinzu-
setzen, die hauptsiichlich Neuverkebr darstellen und in cinigen Fillen den gesamten
Schnellzugsverkehr iibernommen haben. Die gleichen Giriinde gelten fiir die Binfithrung
der dinischen Schnelltriebziige.

LEin kennzeichnendes Beispiel fiir die Durchfiihrung des Schncllverkehrs und des
gesamten Zwischenverkehrs mit Schienentriebwagen anf einer Hauptstrecke, wobei
awfer wenigen Dampfziigen der Verkehr zwischen simtlichen Orten durch motorisierte
Einheiten bewiiltigt wird, bictet der graphische Fahrplan der Strecke Paris—Le Havre
(Abb, 2).

Eine dhnliche Betrichsart ist inzwischen auf den Strecken Puris—Nantes—Saintes
und Paris—Granville eingefithrt worden. Bin abnlicher Fahrplan wird auf simtiichen
Strecken dex niederlindischen Staatseisenbahnen mit dem 15. Mai 1938 in Kraft treten.
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Avf die Strecke Paris— Lie Havre bezogen stellt sich das Wesen dieser Betriebsart,
folgendermaflen dar (Abb. 2):

1. Fir dic_Bcdicmmg simtlicher Zwischenbahnhdfe werden die bestehenden Dampt-

zugverhindungen durch solche mittels schnellfahrender Triebwagen ersetat. Ledig-
lich  dic  bestehenden

Dampfsch nellzige b g2h gt ub osh gsh

PARIS wmoy

werden beibehalten. 1 J i
2. Zu  bestimmten  zwei- ol \
stiindlich wiederkchren- o \

den Abfahrtszeiten wer-  MANTES—sa MOk
den von Paris nach Le L\L‘ NN T
Havre durchgehende H e
Schuelltriebwagen  abge- » . Y
e N St PIERRE-V. \
lagsen, die  unterwegs e, \
nicht halten. 0ISSeL—— | 1
3. Unmittelbar nach diesen  ROUEN—wo o

verkehren Dampfexprefi-  easwm—ss AT
ziige durchgehend  bis  JRRET %
Rouen, die zwischen ﬂt
Rouen und Le Havre in 03 e
der Form von Eilziigen i)

’ g - e
mit  Unterwegs-Aufent- LEHAV,ﬁé_Z, =

—  —Dampfrige =~---Triebwagen

halten weitergefithrt wer-
den. Abb. 2. Auszug aus dem graphischen Fahrplen der Strecko
. Um Schoellverbindungen Paris—Le Havre (Richtung Le Havre).
zwischen Paris und den
bauptsiichlicken Bahnhsfen vor Rouen zu gewihrleisten, verkehren zu ehenfalls
festen Abfahrtszeiten von Paris ausgehiend zwischen den durchgehienden Schnell-
trichwagen Dampleilziige, dic auf den hauptsichlichen Zwischenbahnhéfen anhalten.
. Den Linwohnern der stark bevilkerten Stidte Mantes, Vernon, Pont-de-’Arche,
Motteville, Yvetot und Bréauté ist cs numnehr moglich, unter Benutzung der zahl-
reichen Triebwagen-Personenziige die Vorteile des Schnellverkehrs unter Aus-
nutzung der gebotenen AnschluBméglichkeiten an die durehgehenden Ziige zu
genicfien.

Das bisher berithmteste Beispiel fiir den durchgehenden Schnellverkehr aut Haupt-
strecken sind dic sog. fliegenden Triebziige der Dentschen Reichshahn, die Tagesverbin-
dungen zwischen den Industrie- und Kulturzentren des Deutschen Reiches mit der Reichs-
hauptstadt hexstellen. Auf diese Weise ist der Besuch von Berlin mit mehrstindigen
Aufenthalt und die Riickkehr zum Ausgangspunkt der Reisc in ‘Tagesfrist méglich ge-
worden. Der Erfolg dieses Schuellverkehrs spiegelt sich in der Notwendigkeit der Be-
schaffung von Triebfahrzeugen mit bedeutend vergrifiertem Fassungsrawm wider.

Die Uberschrift diescs Unterabschnittes ist jedoch nicht allein in dem Simn aufzu-
fasgen, dal} ein bestehender Dampfzugschnellverkehr durch Schnelltrichwagen ersctzt
oder crginzt wird; im Gegenteil ist der insatz von schnellfahrenden Trichwagen fiir
jede Art von Personenverlechr das von den Eisenbahnen angestrebte Ziel. Es handelt
sich eigentlich nur noch wn die betriebswirtschaftliche Abgrenzung zwischen Einsatz-
fahigkeit von Dampfzug gegeniiber Trichwagen, d. h. es geht um das Problem der Selbst-
kostenentwicklung unter dem Gesichtspunkt gréftméglicher Beschleunigung des Ge-
samtverkebrs fiir jeden einzelnen Abfertigungshahnbof.

'S
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In dicsem Sinne bicten die Verkehrsverhiltuisse auf den Hauptstrecken genau die
gleichen Verhiltnisse wic sie fiir den

b) Zubringerdienst zu Haupisirceken
bestehen.

Wiahrend jedoch auf den Hauptstrecken der Giiterverlehr, soweit er in der Form
von Wagenladungen und Sammelgut erlolgt, durch besondere Giiterziige bewiltigt
wird, ist eine derartig secharfe Trennung sul den mit Zubringerstrecken bezeichneten
Nebenbahnstrecken meist nicht der Fall. Die Durehfithrung dieser Trennung wird jedock
mitdem Augenblick der Binlithrung von Schiencntrichwagen notwendig. Hierliirsprechen
nicht technische, sondern wirtschaltliche Gesichtspunkte. Tatsiichlich ist diese Tren-
nung von Personen- und Chiterverkehr fast ausnahimslos vorgenommen worden, sobald
dic Umstellung des Personenverkehrs auf Triebwagenbetriel cine Kostensenkung mit
gleichzeitiger Verkehrszunahme erwarten lieB. Beispielhaft hierfiir ist Ungam vorge-
gangen, im AunschluB hicran Rumiinien. In beiden Lindern wird der Personcenverkekr
auf Nebenstrecken bereits fast ausschlieBlich durch Schienentricbwagen bewiltigt.

Trotz des auferordentlich dichten Personenverkebrs geht auch Belgicn mchr und
mehr zum aufgelockerten Verlehr mit Schienentrichwagen im Zubringerdienst iber.
Selbst in Deutschland hat dic neue Verkchrsart bereits ganze Landesteile erfafit, so vor
allem im 8stlichen Bayern und im Ruhrgebiet.

Der Ciiterverkehr wird in all dicsen Fillen meist durch Dampfziige besorgt, die je
nach Bedarf einmal wéchentlich bis tiglich verkehren. In Sonderfillen wird auch ein
Cliiterwagen an einen Triebwagen angebiingt. Dies erfordert jedoch besondere techuische
Vorrichtungen, auf die hicr nicht niher eingegangen zu werden braucht. Lis sci jedoch
erwithnt, dali in Deutschland, Italien und Frankreich Versuche mit besonderen Giitertrich-
wagen unternommen worden sind, die sich jedoch nicht verallgemeinert haben. Ts istwohl
moglich, daB die Zugkraftkosten und die Aufwendungen fir I'ahrpersonal sich unter
dem Gesichtspunkt der Tarifeinnahmen fiir dic zur Beférderung gelangenden Giiter nicht
lohnen. Jedoch liegen hierither niihere Angaben wicht vor. Fin wirtschaftlich zu recht-
fertigender Gtiitertricbwagenverkehr auf Nebenstrecken kime demnach lediglich fir
dic hoehwertigen Giiter inn Frage. Aber auch in diesem Fall diixfte der Zwang zum Um-
laden des Gutes an den Ubergangsbehnhofen auf die Hauptstrecke cin Hindernisgrued
fiir dic groBziigige Binfiithrung von motorischen Giitertrichwagen sein, Die Vorteile
des Giiterkurswagens mit direltern Lauf vom Abfertigungsbahnhof zum Bestimmungs-
balinhof werden die Beibehaltung des Dampfzngverkehrs fiir diesen Bcl'drderuugszweig
notwendig machen.

Interessant ist der Plan der fritheren Franzisischen Staatshahnen (jotzt Westnetz
der Nationalen Eisenbahngesellschaft), die im Personenverkehr ausgedienten Schienen-
triebwagen spiterhin fiir den Giiterverkehr auf Nebenstrecken zu gebrauehen. Dieser
Plan schlieBt jedoch die oben beschriebenen betrichswirtschaftlichen Nachteile des ge-
brochenen Giiterverlehrs nicht aus. Bs findet also, soweit ¢s sich jetzt schon beurteilen
lifst, hauptsichlich cine intensivere Ausnutzung des vorhandenen Fahrzeugranines statt.

Fiir Stiick- und ExpreBgut ist gewohnlich ein besouderer Beférderungsranm im
Personentricbwagen vorhanden. Da es sich um meist hochtarifiertes Befdérderungsgut
bandelt und eine Umladebehandlung auch bei Dampfzngbetrich notwendig ist, findet
einc Umstellung im eigentlichen Sinn bei der Einfithrung von Trichwagen nicht statt.

¢) Sternvorkehr auf Nebenstrecken,
Wenn irgend méglich wexden verschiedene Nebenstreeken betrieblich so zusammen-
gefaBt, dal die zum Verkehr gelangende Bauart der Sehicnentrichwagen in den Einzel-
teilen gleichartig ist und daber das Fahrpersonal obne irgendwelche Unstellung simt-
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liche Linien im Wechseldienst befahren kann. Ebenso wichtig ist die Moglichkeit ge-
ringer Ersatzteillagerhaltung und die planmifige Durchfiihrung der laufenden Instand-
haltung und periodischen Aushesserung der Fabrzeuge.

Alle diese Momente crméglichen die Ausnutzung der Fahrzeuge bis zum Betriebs-
optimum, wie sie z. B. auf dem Nordnectz der Nationalen Iisenbabngesellschatt in
Frankreich, auf dem bayrischen Nebenbahnnetz der Deutschen Reichsbahn und vor allem
in Ungarn, Ruminien und Diinemark vorhanden ist.

Wi in Abschnitt V niher darzulegen sein wird, spielen vor allem im Nebenstrecken-
verkehr die Kosten fiir die Unterbaltung der Fahrzeuge eine ausschlaggebende Rolle fiir
die Wirtschaftlichleit des Betriehes. Aus diesem Grunde ist die Tinheithehkeit der Fahr-
zenge und die Zusammenfassung der einzelnen Streckenabschnitte zu ecinheitlichen
Tricbwegenzentren Voraussetzung fiir eine eisenbahnwirtschaftlich befriedigende Lisung
der IFrage des Einsatzes von Schienentriebwagen auf Nebenstrecken.

Es besteht jedoch fiir die Durehfiibrung des Nebenstreckenverkehrs mit Triebwagen
dic Notwendigkeit, das Fassungsvermogen des Fahrzeuges an Markt- und Messetagen,
in touristisch bevorzugten Gegenden [iir die Reisesaison dem Verkehrshediirinis anpassen
zu konnen. Dies ist cinerseits dadurch méglich, daf} die Zugkraft des Fabrzeuges fiir
die Mitfiihrung von cin oder zwei Anhingewagen ausreicht bzw. daB zwei oder mebr
Triebwagen mit Mehrfachsteuerung versehen von einem Wagenfiihrer gemeinsam be-
dient werden kénnen. Besonders in diesem I'all macht sich die Einbeitlichkeit der Fabr-
zeuge im planmiiBig betricbenen Nebenstreckenverkehr vorteilhaft bemerkbar, indemn
das einzelne Iabrzeug Dheliebig dort cingesetzt werden kann, wo die Nachfrage nach
Befsrderungsraum besonders grof ist. Dies betrifft sclbstverstindlich nicht die in regel-
méBigem Fahrplandienst stehenden Fahrzeuge; die Reservehaltung von Bel6rderungs-
raum, die eins der schwierigen betriebswirtschaftlichen Probleme des Eisenbahnbetriches
darstells, wird aber gerade dureh dic planmiBige Fahrzeughaltung iber einen leicht
itbersehbaren Kleinen Verkehrsraum nach der wirtschaftlichen Seite giinstig beeinflulit.

Weil die Betriebslihrung der meist in privater Hand befindliechen Kleinbahnen und
ebenso die von 8ffentlichen Verbinden geleiteten Lokalbahnen keine wesentlichen

Unterschiede beziiglich des Tinsatzes von Schicnentricbwagen gegeniiber dem oben
Gesagten aufweisen, scien sie nur anmerkungsweise erwiiint. Da jedoch meist die Spur-
weite geringer ist als bei den AnstoBstrecken der sog. grofen Bisenbabnen, kommt eine
Ubernahme der TFahrzeuge zum Zwecke durchgehenden Wagenlaufs auf die AnstoB-
streeken meist nicht in Betracht. Im iibrigen konnen die Fahrzeuge dieser Lokalbahnen
oft kleiner und leichter gebaut sein, weil sie gleichermalien dic letzten und feinsten Ver-
dstelungen des Verkehrseinzugsgebictes der Haupthahnen darstellen und infolgedessen
die geringeren Verkebrsbediirfnisse zu befriedigen haben. Gerade bei diesen Balinen
jedoch ist cs meist der Schienentriebwagen, der iiberhaupt die Aufrechterhaltung des
Botriebes gegentiber dem Wettbewerh des Kraftwagens emadgliche, der seinerscits dem
letzten Verkebrsbediirfnis, sozusagen bis vor dic Haustire, nachgeht.

IV. Auswirkungen des Einsatzes von Schionentriebwagen auf den
Yerkehrsumfang.

Es ist schwierig, die Wirkung zohlenmiiBig zu erfassen, die der Binsatz von Schicnen-
tricbwagen auf dje Gestaltung des Verlichrsumfangs hervorgerufen hat. In ltalien hat
man Verkehrssteigerungen bis zu 40 vI. zu verzeichnen. Dies diirfte jedoch ein Aus-
nahmefall scin, da es in den anderen Lindern schon als aufierordentlich befriedigendes
Ergebnis gilt, wenn zunichst der dureh das Aufkommen des Kraftwagens cingetretene
VerkehrsabfluB aufgehalten und langsam dem Wetthewerber wieder entzogen werden
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Jkonnte. Aber auch in diesen Fiillen ist es nicht immer miglich, die Wirkung des Schiepen-
tricbwagens aus allen mitspiclenden Umstiinden heranszuschillen. Wie weit z. B. ge-
setzliche Mafnahmen zur Regelung des Personenkraltverkehus in Anrechnung zu bringen
sind, ist statistisch itherhaupt nicht zu ermitteln.

Die Zephyr-Diesclziige der Burlington-Iisenbalm zwischen Chicago und Minneapolis-
§t. Paul und zwischen Chicago und Denver haben Verkehrssteigerungen bis zu 66,4 vH
sofort nach Tnbetrichnahme hervorgerufen; dieses Lmporschnellen der Reisendenzabl
ist zum guten Teil lediglich durch die Neuheit des Verkehrsmittels zu erkliren. Tat-
siichlich sind dic Einnalimen anderer Ziige, dic die gleiche Strecke der gleichen Gesell-
schaft bedienen, zuriickgegangen; trotzidem hat sich dic Binfiibrung der neuen Betricbs-
art mit einer Gesamtverkebrssteigerung bezahlt gemacht. Um nun zahlenméBig ein-
wandfreic Ermittlungen durchzufiihren, sind den Reisenden der Zephyrziige mehrere
Tage lang Fragehogen vorgelegt worden, wobei von den Reisenden beantwortet werden
sollte, welche Verkelrsmittel sic henutzt haben wiirden, wenn der betreffende Zephyr-
Triebzug nicht verkehrte. Diese vom 2.-—16. Juni 1935 durchgefithrten Trhebungen
haben folgendes Ergebnis gezeigt:

Andernfalls benutztes Verkehrsmittel vH
Kroftwagen . . . . . . . . .. . 264 11,0
Autobusse . . . . . . . ... .. 119 5,0
Tlugzeug . . . .« .« « . . . - 195 8,1
578 24,1

Anderer Tageszug . . . . . . . . 904 37,1
Nachbtzg - . o o o e e 916 38,2
Insgesamt: 23908 100,0

Der Ansturm auf die Twin-Zephyrs, dic urspringlich aus drel Gelonk-
wagen bestanden, ist 5o groll gewesen, dafl noch im Jahre 1935 ein vierter Wagen ange-
hingt werden mubte. Die aus den Zahlungen ersichtliche Verkehrsabnahme anderer
Zisge hat dic Betrichsleitung dazu veranlaBt, das neue Verkehrsmittel in grolerem Maf-
stab einzusctzen. Iiierbei ist man durch den Verkehrsandrang wicder zu regelrechten
Zugbildungen mit besondercn Dicsellokomotiven, Seblaf-, Speise- und Tageswagen ge-
kommen. Die Burlington-Eisenbabn ist cin Beispiel dafiir, dall der Tricbwagen die
K risis im Personenverkehr hat iberwinden helfen, indem das Reisepublikum die Vorteile
der bequemen Beforderung auf der Schiene wieder i groBem Malistabe schiibzen gelernt
hat. — Die Tirfahrungen auf der Union Pacific stiimmen it dencn auf der Burlington-
Eisenbahn voll iiberein.

Auf der Strecke Paris—Rouen—Le Flavre (Westnetz der Franzésischen Nationalen
Eisenbalingesellschaft) ist nach Binfithrung des Triebwagenverkehrs fiir simtliche Unter-
wegsbahnhéfe folgende Bewegung der Reisendenzahl beobachtet worden: {s. Tab. 8. 87.)

Auf der Strecke Caen—Deauville, die nur 30 kin betrigt und einem auBerordentlich
regen Kraftwagenwetthewerh ausgesetst ist, ist seit der Inbetriebnalime einiger Trieb-
wagen der Verkehr wmn rd, 25 vH gestiegen, wiihrend der Straflenverkebr gleichzeitig
erheblich abgenommen hat.

Die flicgenden Triebziige der Deutschen Reichsbahn haben ebenfalls cine Verlehrs-
zunahre hervorgerufen, die groferc Fahrzeugeinheiten erzwingt. Hiermit ist die Pro-
blematik des Schienentriebwagenverkchrs mit der bogrenzten Kapaszitit des vom Motor
forthewegten TFassungsraumes angedeutet: Bei starker Verkehrszunahme auf Haupt-
strecken ist die doppelte Fiihrung von Schienentriebwagen meist unwirtschaftlich
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Zahl der veransgabten
o A
Bahnhéte Fahrscheine: Zm:]aHhmc
August August
1933 1936 |
Mantes . . . . .. ... L. L. e 15788 17 557 11
Rosny-sur-Seine . . . . . .. 0000 2160 2 650 22
Bonmiéres . . . . . .. . . ... L. 2436 3175 30
Vernon . . . ... ..o L. 8087 11040 27
Le Goulet . . . . . . . ... ... .. ... 720 1188 65
Gaillon . ., . ... .. e . 1467 2012 37
Venables . . . . . . ... ... 208 339 13
St-Pierre-du-Vauvray . . . . . . . . . .. . . 3074 3270 6
Pont-de-¥Archo. . . . . ... L L. 2081 2649 27
Ofssel . . . . . . . . ... 5 bS53 6792 22
Rouen-R. D . . . . e e 78 153 94 404 21
Malaunay . . . . . .. ... .. e 2330 2721 16
Barentin. . . . . . .. .. ... ... ... 2 952 5307 79
Yvetot. . . . .. . 6369 8522 33
Allouville . . . . . . e 311 494 58
Foueart . . . .. ... ..., e e 698 792 13
Bolbee . . . . . . . ... ... . 1759 2717 54
St-Leurent . . . . . . ... ... 2898 3379 17
Le Havre . . . . . . ... ..... P 40 529 47 456 17

gegentiber einem Dampfzug, dessen Fassungsraum praktisch belicbig vermehrbar ist,
ohne daff dic Zugkraft der Dampflokomotive merklich nachlifit {die Grenzen liegen
selbstverstandlich ecinerseits in der Natur der Antrichsmaschinen und andererseits in
den Anforderungen des Betriebes). Mit anderen Worten: Die Bewiltigung von plétzlich
auftretenden Verkeh itzen ist vor Inbetrichsctzung von Triebwagen genau zu stu-
dieren, damit nicht dic Verkehrszunahme dic wirtschaftlichen Vorteile des Schien_en—
triebwagenbetriebes zu ciner Vertemerung des Gesamtbetriebes werden 188t Diese
Ansicht ist besonders deutlich von namhaften Vertretern der Ungarischen Staats-
bahnen vertreten worden, wihrend man in Ttalien und Frankreich scheinbar nicl\t‘ 50
sehr auf die Einhaltung der betriehstechnisch gegebenen Grenzen des Schienentrieh-
wagens Riicksicht nimmt. Freilicli spiclt bei all diesen Betrachtungen — wic im qéohstcn
Abschnitt nither auszufiihren ist — die verbdltnismaflige Bedeutung der einzelnen
Kostenbestandteile eine oft ausschlaggehende Rolle fir die Beurteilung der Wirtschaft-
lichkeit der einen oder der anderen Betriebsart. Infolgedessen lassen sich scharf ah-
grenzende Urteile bzw. MaBstibe fiv die Binsatzfahigheit des Schienentrichwagens
nicht finden; viclmehr kommt es, wie Fricdrich? fir die ostbayrischen Neben-
bahnen im Gebiet der Reichshahn nacbweist, immer darauf an, die fiir die §rtlichen
Verhaltnisse richtige Liésung zu finden.

Die mehrfach bereits totgosagten Kleinbabnen aller Linder haben sich dureh die
Inbetrichsctzung geeigneter kleiner Sclicnentriebwagen zum grofien Teil lehensfihig
halten kénnen, so vor allem in Hannover ('[.andcsverkchrsamt), Stiditalien {Mediterraneo-
Calabro-Lucane), siidfiinische Kleiubahnen, Cherins de Fer de Provence in Siidfrank-
reich, County Donegal Railways (Bire), Vorortbahn Malaga-Velez — uin nur einige be-
sonders fortschrittliche zu nennen.

! Die Reichshabn 43 (1936) S.919.
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V. Die Selhstkosten des Betriebes it Schionentrichwagen,

Die nachstehenden Ausfithrungen sind den AuBierungen der einzelien Bisenbahn-
verwaltungen selbst entnomumen.  Sie sind lediglich. als Betrichskostenrechnunges zu
verstehen, d. b, sic stehen in keinerlei Zusammenbang mit der eigentlichen Preisbildung.
Dics soll besonders deswegen hervorgehoben werden, weil inmer wieder die Meinung
vertreten wird, dall der Einsatz von Schienentrichwageu unmittelbare Auswirkungen
auf die Tarifbildung habe.

Tatsichlieh bedeutet die Inbetrichsetzung von Schienentriebwagen dort, wo sie
betrichlich gerechtfertigt crscheint, fast immer eine Senkung des Betriebsaufwandes
je Befisedorungseinkeit. Ob das gewollte 1irgebnis erzielt worden ist, 1iBt sich nimlich
nicht allein mit dem Nacliweis der cingetretenen Seukung des Betriebsaufwandes je
Zug- bzw, Wagen-km beantworten; vielmehr ist dabei zu beriicksichtigen, ob gleichzeitig
der Befsrderungsraum insgesamt besser ausgenutzt war, als bei den ersetzten Verkehrs-
mitteln; d. h. einc Antwort auf die rage: wie hoch ist der Aulwand je beférderte Person
bezogen auf den Zug- bzw. Wagen-km?

Bin bestimmtcs Verhiltnis zwischen dicsem Aufwand je Beforderungseinbeit (Per-
sonen-kw) und der entsprechenden Einnahme im Durchsehnitt der in Anwendung be-
findlicken Tarife ist betricbspolitisch sclbstverstindlich von griBter Bedeutung. Die
Bedeutung des Schienentrichwagens liegt nun vor allem in seiner verkehrswerbenden
Kraft, d. h. darin, das Miliverhiltnis zwischen Aufwand und Ertrag je Dersonen-kn
wenigstens soweit zu verbessern, dafl die Selbstkosten insgesamt gedeckt werden. 0b
dies im einzelnen erreicht worden ist, lilt sich ohne Kenntnis intimer Betrichsziffern
nicht nachweisen. Es ist verstindlich, da} dic Tisenbahnverwaltungen derartige Ziffern
nur in Ausnabmefiillen bekanntgeben, da bmmer wieder mit derartigen Ziffern leicht-
fertig umgegangen wird mit dem Zicl, an der gelibten Tarifbildung Kritik zu iiben.
Aus diesem Grunde beschriinken sich die folgenden Ausfiihrungen lediglich anf dic Dar-
stellung der Kostenbewegung, die Untersuchung der Binzelkosteubestandteile, cine Ge-
geniiberstellung von Kosten des Betricbes mit Dampfziigen und Schiencntrichwagen
und schlieBlich auf den IBinflufl der Selbstkosten des Betriehes mit Schienentrichwagen
auf die Bntwicklung des Gesamthotriches.

a) Die Zusammenselzung dor Selbstkosfen,

Bine Untersuchung der Selbstkostenaufstellung aller wichtigen curopiischen und
amerikanischen Triecbwagenbetricbe hat fast genau iibereinstimmend folgende Gliede-
rung der Selbstkosten crgeben:

Kraftstoffkosten.

Schmierstolfkosten.

Kosten des Fahrdienstpersonals.

Kosten des Begleitpersonals.

Kosten fiir laufende Unterbaltung.

Kosten fiir grofie Ausbesserung.

Summe der Betriebskosten.

Kapitalkosten:

a) Kapitalverzinsung.

b) Abschreibungen.

Suinme der Verkehrskosten.

. Kosten fiir Anderung des Oberbaues.

. Kosten fiir Anderung der Sicherungseinvichtungen.
Kostenzuschlag fiir den Anteil an den allgemcinen Kosten der Unternebmung.

Gesamte Sclbstkosten des Trichwagenverkehrs.
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Wibrend die Posten 1. bis 7. bei den meisten Verwaltungen in Form der Fortschrei-
bung ermittelt werden, sind inzelzillern fiir die Posten 8. bis 10, nur in Ausnahme-
fillen angegeben, hingegen wird ihre Bedeutung durchweg ancrkaunt.

Unter den Betricbskosten sind die Posten 1. bis 4. ohne Schwierigleit zu ermitteln.
Die diesbeztiglichen Angaben beruhen auf ausreichend langen Erfahrungen und bediirfen
keiner weiteren Lrklirung.

Die Kosten liir laufende Unterhaltung und diejenigen fiir groe Ausbesserung hin-
gegon beruhen ausschlieBlich auf Lebensdauersehitzungen, die bisher nicht als den
wirklichen Verhiltnissen entspreehend angesehen werden kéinnen. Dieser Umstand be-
ruht daranf, daB}

1. fast immer zu wenig Fahrzeuge cin und dersclben Bauart betrichsihalichen Be-
dingungen unterworlen werden;

2. daB die Auntriebsmotoren noch verhiltnismdBig ungleich arbeiten und vielen Ver-
besserungen unterworfen sind;

3. daB der Gebrauch von Leichtmetallen zum Tahrzengbau noch verhaltnismiBig
neu ist,

Da also die Lebensdauerschittzung auf auBerordentlich unsicheren Grundlagen be-
ruh?, ist die Brmittlung des Anteiles des Kapitalaufwandes an den Einheitskosten ebenso
unsicher. Unter Beriicksichtigung dieser Einschrankungen miissen daher die folgenden
Koswndarstellungcn verstanden werden.

. Folgendes Beispicl aus dew praktischen Betrieh eines gummibereiften Micheline-
Triebwagens zeigh, wie unsicher die Eisenbahuverwaltungen z. 1. in der Lebensdauer-
schiitzung sein miissen, da niebt cinmal ein sicheres MaB fiirdiec Ansbesserungs-
per ioden vorhanden ist: Nach ciner Laufleistung von 80000 ki sollte eine Miche-
line iherholt werden. Die vollstindige Untersuchung ergab, dafl cinige Kugellager
und Antriebsketten ersetzt werden muliten. Die Sachkosten betrugen 2 500,00 ¥r. Die
Lohnkosten beliefen sich hingegen auf 15 000,00 I'r. Dieser Aufwand muf} selbst bei
Beritcksichtigung der notwendigen Betriebssicherheit als uindtig bezeichnet werden.
Tatschlich betragen die wmittleren Laufleistungen der Michelinen bis zur Uber-
holung bzw. zwischen zwoi Uberholungen 130 000 km. Besonders giinstige Fille haben
Laufleistungen bis zu 185 000 lm maglich gemnacht, ehe eine Uberholung fiir notwendig
erachtet wurde.

Dic in Serienbaunart hergestellten vierachsigen Triebwagen von Renault werden
auf der franzésischen Nordbahn nach ciner Laufleistung von 120000 km im Zentral-
dlepot der betreffenden sternfsrmigen Triebwagennetze iberholt. Dies betrifft jedoch
d.l(', Antricbs- und Lauforgane, wiihrend die eigentliche Hauptausbesserung erst nach
ciner Laufleistung von 200 000 bis 240 000 km stattfindet.

In Amerika findet einc bedeutend intensivere Ausnutzung der Fahvzeuge statt.
Der 3-Wagen-Triebzug Tlyiug Yankee hat in zwei Jabwen 670 000 km geleistet,
be_vor er in Hauptaushesserung genomumen wurde. Die zwel Zwoli-Wagen-Triebziige
City of Denver haben in ihrem ersten Betriebsjahr 1230000 Zug-km zuriick-
gelegt, ohne daB cine Hauptaushesserung notwendig wurde.

Bei dicsen Laufleistungen ist allerdings zu beriicksichtigen, daf die betreffenden
Ziige iiber verhiltnismiiliig weite Strecken mit hohen Durehschnittsgeschwindigkeiten
verkehren. Dauerndes Anfahren und Bremsen im pendeldhnlichen Nebenverkehr nimmt
diec Motoren unverhiltnismiBig stiirker in Anspruch als gleichmiBige Belastung. Aus
diesem Grunde werden z. B. bei den ungarischen Fisenbahnen die Nebeabahntrieb-
wagen nach 100 000 bis 120 000 Yk, die Schnelltrichwagen jedoch nach etwa 200 000 km
Laufstrecke zur Hauptausbesserung auBer Betrieh gesetzt.
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I allgemeinen wird mit ciner Lebensdauer von 10—12 Jahren fiir die Sehnelltrieb-
wagen gercchuet, Diese aullerordentlich Jurze Lebensdaner rechtfertigt sich wahr-
scheinlich nur fiir die nach dem Prinzip des Automobilbaues ausgefiihrten Bauarten.
Fir dic schwercren Nebentrichwagen-Ausfibrungen legen bereits Erfahrungen vor, die
sich iiber eine groBere Zeitspanne erstrecken. Iiir 20 gleichartige Tricbwagen der Cana-
dian National Railway, dic in Leichtbauweise ausgefithrt sind, wird cine Le-
bensdauer von 20 Jalren als iiberbolt angeschen.

Die Nordnetzverwaltung der Iranzésischen Nationalen Lisenbahngesellsehaft hat
Anfang 19388 dic vier ersten Micheline-Trichwagen, die im Dezember 1932 in Be-
trieb genommen wurden, nach ciner Gesamtlaufleistung von 1,54 Mio. Wagen-km allein
auf Grund ilres wenig anziehenden AuBern aus dem Betrich gezogen, obwoh] sie noch
gute Laufeigenschaften besaflen.

Sehlieflieh muB auch beriicksichtigt werden, daB eine Dampflokomotive, wenn sic
cinmal das Alter von 40 Betrichsjahren errcicht hat, nur noch sebr wenige Tinzelteile
besitzt, die im Laufe ihrer Dienstzeit nicht ausgeweehsclt worden sind. Infolgedessen
muB auch beim Triebwagen nicht iibersehen werden, daff fiir das Fahrzeng als Ganzes
eine Lebensdauer angenownmen werden mul, die nieht von derjenigen des Antriebs und
der Kraftiibertragung allein bestimmt werden darf,

Uberdie Kapitalkostcn rechnung besteht im allgemeinen keine Uneinigheit,
soweit die Verzinsung des Anschalfungspreises in Frage steht. Der hierfix cinzusetzende
Kostenteil ist entweder von der Verzinsung der Anleihen hestimmt, die zor Finanzierung
des Anlagekapitals hegeben werden, oder durch andere Finanzierungs-Vorschriften der
betreffenden Verwaltungen. Fiir Kalkulationszweeke wird im allgemeinen ein Zinssatz
von 4—5vH des Anschaffungswertes angesctzt.

Der Kosteusatz fir Abschreibung ist entweder von der Laufzeit der bege-
benen Anleibe abhingig, oder von den meist spekulativen Lebensdauersehitzongen. Bei
der Selbstkostenkalkulation je Leistungseinbeit werden die Absehreibungen jedoch immer
allein von der angenommencn Lebensdauer bestimm¢. Hierfiir gilt das weiter oben itber
die Unsicherheit in der Bestimmung der wirklichen Lebensdauer Gesagte.

Uber den Anteil der K osten fiir Anderung des Oberbaues u nd
der Sicherungscinrichtungen, die lediglich beim Schnellverkehr not-
wendig werden, sind exakte Angaben allein fiir die Strecke Paris—Lyon mit Benzin-
schnelltrichwagen vorhanden. Sie betrugen 9,1 vH der kalkulativen (lesamtkosten, auf
den Wagen-km bezogen. Ob cs gerechtfortigt ist, diese besonderen Aufwendungen dem
Schnelltriebwagenbetrich zu belasten, ist zweifelbalt; denn es ist ja nicht der Einsatz
des Triebwagens, der cine derartige Anderung der Anlagen erfordert, sondern die Schnel-
ligkeit, mit der der Verkehr durchgefiibrt wird. Fiir einen mit Dampflokomotiven und
gleicher Schrnelligkeit bewiltigten Verkehr wére der gleiche Kostenbestandteil in ent-
sprechender Hihe cinzusetzen., Bs handelt sich also tatsiichlich nicht um zusiitzliche

Kosten; sie diirfen daher dem Uricbwagen nicht belastet werden. )

Anders verhilt es sich mit dem Aufwand fiir Heizung der Wagenhallen, die fiir die
Pflege der empfindlichen Motoren notwendig werden. Diese Kosten und diejenigen fiir
Errichtung besonderer Tricbwagenschuppen sind nicht zu beanstanden und gehoren in
die Betriebskosten. Sie werden hier am besten in die Kosten der Jaufenden Unterhaltung

mit cinbezogen.
Bei der Aufstellung der Gesamtkosten, bezogen auf Wagen-km bzw. Beforderungs-

einheit, hiingt der Anteil der Kosten {iir Verzinsung und Abschreibung nur dann von der
jabrlichen Laufleistung ab, wenn die Lebensdauerschitzung nach Jahren gercchnet wird.
U ein einwandfreies Ergebnis zu bekommen, ist es daher angebracht, die Lebensdauer-
schitzung allein von den geleisteten Kilometern abhiingig za machen, ohne Bezug auf
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eine Zeitgrs o N
auf G:11t1§§0§c.‘u “c_h“ml\_- l‘tmh.l;h mull in diesem Fall die kameralistische Abschreibung
Boi o der Anlclhcntllgung fortlallen.,

kosten dg:.niﬁe%gégzs“‘“;c‘:{‘_’"&"V’HCII is? die Reservehaltung von Fahrzeugen den Selbst-

ist bei der Aufstelluy e ’? n 110}_1_01\ }'uhrzcuge Lelastet worden. Diesem Gesichtspunkt

Da jedoch der BeLrieg]e‘m'r \'/‘o].]smmhgen Sc]bstkostonreclmung sicherlich zu entsprccl:\en.

geniigende Erfahruy, v mib J.f_‘el"wag(’rh neuerer Bauart int allgemeinen noch uinht(hber

Binheiten in Zyk gen verfigen kann, diirfte die Zahl der in Reserve befindlichen
ukunft geringer werden, Wegen aullerordentlicher Unsicherheit in der

Bemessung dj : Y '
sichtigt gegb]izﬁ}'j:.'rellcs dor Selbstkosten sind sio in den Zallenaufstellungen unberiick-

D ; . . )
in fo]gcerngc]‘;te,}l l(:cr El_‘_‘ZC]]'x‘ovsteu i vH-Teilen an den Gesamtkosten je Wagen-km ist
Grundlagen fi fldc‘]]c fiir einige Verwaltungen Buropas und Amerikas angegeben; die

g ur die Aufstellung der Bercehnungen konnten nicht in allen Fallen nach-

Vergleiche
Eiaé’nhl;lfl:l,“\l? Auswertung dor Kostenrechnungon voun acht
verwaltungen fiir zohn verschiedono Botriobsarton
(1936 bis 1937).

(Der Wert der cingel Kosten je Kostenstelle ist in vH-Sitzen angegoben.)
Deutschland o ) & _S—‘g',N, e, | mgem ghé’::
K : ; o |BHEIS 25|52 |5CE|25E] L 2n By
ostenstellen -\S‘E 3§ igg"é' e;g" jﬁé%%“é ﬁ%ﬁ g§ E’g gnﬁi
g8 |53 [8235|55535584%|885|54 £4 |55
SE PR A|ESE TR ARS8 2 2P |agn
_— ] 85 ML =
L. Kraftstoft 5 5
9 q N e 15 7,7 8 8 9, 3 18 9 3,2
2. Sehmierstoff a8 20 %t / -
3. I‘];ahrdienstpel::r“‘;] 38 23| 25| o | 54| 7 (N 32
egleitpersonal 29,3 | 974 17,5 31 5
N N =1y 5" 5,3 8 14,4 12 37,1
é. Enterhu.ltung - tggg 1100 | 205 15 10 10 17,5 75
e il ol v et LN R e P R
- - Kosten 1, ’ ! —
7 Knpimldienssf;" Lo | 224a | 55) — 4 — 2,3
&) Verzinsung , | 9 5 11,0
b) Abschreibuny | } 87| 3o [beos| 38 | 2 | 4 {?ZE } a | s g

{a;:é)iu]l([)t.tw(;rdcn‘ und siﬂnd slicherlich nicht gleichartig. Trotzdemn gibt die Verschict?cu—
N fg 1&;1“ er”ZIffcrln fiir die gleichen Kostenteile unter den Verwaltungen wesentliche
ufsehliisse iher dic verhéltnismalige Bedeutung der cinzelnen Kostenteile an den Ge-
samtl(o;ten; Die Kosten fiir Unterhaltung, Aushesserung und Kapitaldienst machen im
allgemcinen zwei Drittel der Gesamtlkosten aus; dic Kosten fiir Betriebs- und Schmier-
stoffe werden wmaBgeblich bestimmt dureh den Binfuhrzoll, den die meisten Linder
erheben. Dabei spiclt es keine erhebliche Rolle, ob Benzin oder Diesels] zur Ver-
l{rcnxlurlg gelangt, da die Ersparnisse hei Verwendung von Dieseldl durch die ge-
Tlr_lgere;‘) Wartungs- und Unterhaltskosten der Benzinmotoren ausgeglichen werden.
D}e. Wirtschaftlichkeit des Betriehes mit Sehienentriebwagen hiangt vielnehr in erster
Linie von der Notwendigkeit ciner Senlung der Unterhaltungs- und Ausbesserungs-
kosten ab,
Wegen ihirer Vollstandigkeit soll nachstehend noch die Aufstellung ciner Kosten-
kallcu]ntiox; je Wagen-km fiir Benzin- und Dieseltricbwagen des Ostnetzes der Franzo-
sischen Nationalen Eisenbahngesellschaft im cinzelnen dargestellt werden.

! Unter 8. Allg. Kosten sind Kosten fiir Aufsichtspo 1, Taxen, Oborbau-Erneue-
rung und Abnlishos S yerres. osten fir Aufsichtsporsonal, Taxen, Oborbau-Erneus
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Kostenrechnung franziosischer Trichwagen,

Durchsehuittskosten| Duvchschnittsk
Ciemein- £.16 Micheline-TW, | f.8 De Dietrich-TW,
kosten Benzinmotor, Diesclmotor,
Kostenstellen Zusehlag 56 Siteplitze 75 Sitzplitze
(West-Netz) {Ost-Netz)
vH T, T,
LKraftstoff . . . . . ... 10 1,034 0,608
2.8chmierstoff
3. Fahrdienstpersonal
{einschl. Zugfihrer). . . 31 0,573 0,513
4. Unterhalt
a) Motor
Personalkosten:
im Heimatdepot. . . 56 0,298 0,496
im Ausbesserungswerk . . 106 0,005 0,100
Stoffkosten und Revision
der Motoren in der Privatin.
dustrie . e e e e e 10 0,475 0,710
b) Wagenkoston
Personalkosten:
im Heimatdepot . . . . . . 56 0,010 0,252
im Ausbesserungswerk . .. . 106 0,030 0,109 B
Stoffkosten . . . .. . 10 0,045 0,863 0,048 1,715
5. Reinigung
Personalkosten (Depot) . . . 56 0,175 0,066
Stoffkosten . . . . . . . . . 10 0,026 0,201 0,001 0,067
8. Gebiihr an den Lybauer fir Guwm-
miveifenersatz . . . ... L. 0,521 -
7.Abschreibung in . . . . 7 Jahren 1,000 & Juhven 1,400
Kosten je TW-km . . . . . . 4,192 4,303

b) Kostenvergleich des Zugbotriehes mit doem Triebwagenbetrieb.

Eine genoue ziffernmiBige Gegeniiberstellung der wirklichen Selbstkosten beider
Betriebsarten ist nur dann méglich, wenn man die virtuellen Selbstkosten kennt. Dies
ist aber fiir die ersctzte Betriebsart fast niemals der IFall, da die durch den Xinsatz von
Triebwagen sich ergebende Betriebsverbesserung gegeniiber dem vorher bestandenen
Zustand in Kostenziffern nicht dargestellt werden kann. Die wesentliche Verbesserung
liegt zunichst in der Sehnelligheit und in zweiter Linie in der Erhghung der Reischequem-
lichkeit. Diese Behauptung soll an einem praktischen Beispiel erliutert werden.

Bild 3 stellt die Kostenkurven je Personen-kmn fiir die schnellsten Dampfziige und
die sic ersetzenden dreiteiligen Triebziige auf den Strecken

Paris—Briissel

und Paris—Liittich
(Nordnetz der Franzosischen Nationalen Tisenbabngescllschaft) nach dem Stande Ende
1936 dar. Die mittlere Reisegeschwindigkeit der Damplziige betragt 100 km/h, die der
Triebziige 116 km/h. Dic Schneliziige verkehren im allgemeinen mit 6—7 vierachsigen
Personenwagen, die etwa 342 Plitze crster und zweiter Klasse besitzen. Bei einer Be-
setzung von 25 Reisenden betragen die Kosten je Personen-km 0,7 Fr., bei einer Be-
setzung mit 410 Personen fallt der Personen-km-Satz unter 0,05 Fr. — Bei einer Gesamt-
ausnutzung des Zuges von 1—135 Reisenden ist die Kostenkurve des Tricbzuges in

Dic verkehmwirtschaftliche Bedeutung des Schienentrielwagens. 93

weitem Abstand niedriger als diejenige des Sclnellzuges. - - Ist nun dag Fassungsvermis-
gen des Triehzuges erreicht, so stellt sich die Frage, ob die Mitfiilhrung cines zweiten
Trichzuges kostenmiilBiy vor dem Brsatz des ersten Triebzuges - zweiten Triehzuges
durch einen Damplsehnellzug schon vorteithatt ist. Oline Abwiging der betriehlichen,
d. D verkehrstechnischen Vorteile der einen gegeniiber dev anderen Betricbsurt ist die
Durelschnit tenkur-
ve zweier Tr ige jo
Personen-lem beveits his-
her als die des entspre-
chenden  Damplschnell-
zuges. — - Aus Vergleichs-
griinden ist die entspre-
chende  Uberleguny  fiir
cinen Triebzug auvs droi
#ekuppelten  dreiteiligen
inzelziipen kostenmiifig
dl.l.rchgefijhrt worden. —-
Fl{r den zweiten Dbzw.
dritben  Iricbzug  sind
auberdem die sogenann-
ten Schichtleosten in Kur-
venform im Bilde ahge-
tragen worden fiir den

T “eb,%ug( ‘,,
| Oufteia

e s Sitzplétze

) ieder einzelne . F—

Triel daB jeder einzelie Ay, 3 Kostenkurven von Triehzigen und Dampfzug, bezogen
viebzug aly geschlossene auf 1 Platz-Ion (Werte 1936).

Zl_lg.semhcit angesehen

wird, Der hundertsechzigste Reisende eines aus zwei dreiteiligen Triebziigen hesteben-

den Zuges erfordert demnach einen Kostenautwand von
b pkmt —— Durchsehnitt des zu 100 vH besetzten crsten Triebzuges — 0,074 1r.
2. - Durchschnitt des mit 25 Personen besetzten zweiten Triebznges = 043 Tr,

Gesamtdurchschnitt (auf der Durchsehnittskostenkurve abgelesen) = 0,125 Ir.

Mit diesein Beispicl soll gezeigt werden, dafl die Inbetricbsctzung von Triebwagen
genaue Kenntnis des zu crwartenden Verkehes voranssetzt. Die Grundlage fiir eine
derartige Schitzung bildet einmal der sebon vovhandene Verkehr, der die Filiung von
Dumpfzugen nicht rechtfertigh, wnd zum anderen der dureh die Verkehrsverbesserung
2w erwartende Mchrverkehr, In der Abschitzung dieses hinzukommenden Neuverkehrs
liegt das spekulative Moment, dus liir die Abmessungen des Trichwagens und damit
fir seine Kosten cntscheidend wird,

Ini ausgesprochenen Sehnellverkehr ist diese Vorausschilzung von besonderer Be-
deutung, da die Antriebsiaschinen eines zwei- oder dreiteiligen ‘Uriehzuges die Mit-
fii}.\rung von Beiwagen nicht erméglichen, ohne die Sehnellighkeit bedeutend herabzn-
mindern; damit wiirde aher der Triebzugverkehr verkehsteehnische Vorteile nicht mehr
bieten; auBerdent diirften die Brounstoftkosten durch Mebrbelustung der Maschinen
(falls dies technisch iiberhaupt zulissig ist) bedentend ansteigen, so dall auch kosten-
miBig gosehen Vorteile vor dem Dampfzughetrich wahrscheinlich nicht mehr bestinden.

 Im Nebenstreckenverkehr triot durch den Eiusatz von ‘Uriebwagen grundsiitalich
cine durchgrejfende Verkebrsunorganisation ein. Die Autricbsmaschinen sind fir Bei-
wagenbetrieb vorgesehen. In Ungarn werden 7 B. Zilge aus zwel Trichwagen und vier

Zeitschr. f. Verkehrswissenschnit, 15, Jubrg. Hoft 2. 7
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bis fiinf Anhiingewagen zusamniengestellt. Allerdings ist die Verwaltung L|<\_rll‘(;:(]. Unga-
rischen Staatseisenbahnen der Ansicht, daB die Inbetriebsetzung von awer [ncbw?gcn
in ciner Zugseinheit selbstkostenmiBig nicht zu rechtfortigen sei. Die ])_cl Sl'!le Reichs-
hahn hat auf ihrem ostbayrischent Netz sweinehsipe Dieseltrichwagen 1in L_’C'C]‘tb?l.‘alﬂ’
cingesetzt, die fiir Reiwagenbetrieh eingerichtet sind, 13in deraztiger aus cm;m ']fr\e -
wagen -+ Anhinger bestehender Zug birtet vor cinent vntspwn-‘(-homl(-u lclnm(:n‘l :L.ml}ioz;%»
(1 B1— Lok + Wagen) cinen Kostenvorteil je km J\\Lln'l:-lx.f\m'g von _53,30_. ,‘,\r fy
wobet fiir den Damplzog, der als visllig abgeschrichen gilt, kein Alnw{xlﬂlhunst eingesetzt
ist; das bedeutet cinen Kostenvorteil dex Prichwagenverkehrs von 29 vil "

Aut den belgisehen Strecken hat die Inbetricbsetzung von vie achsigen Dieseltrieh-
wagen mit 104 Siezplitzen tm sog. L Trottinette - Verkehr g(\g’cn\‘iher den v?r{\er (be;tz:‘l;j
denen Damptleichtziigen eine Kostensenkung von 39 vH e Zug-km zar logF l.’ye'ﬁ,cj
das gleiclie Ergebnis ist auf cinigen Strecken des franzisischen Osthabinefzes eing
treten.

Eine aufschlufireiche Betriebskoste

nrechnung fitr den (fesumtbetrieb in‘sciner Z“:
samniensetzung von 1934 (gemischter Dienst von Danmpt-, Bvl_lzm— nnt»l [:105?]111(;?:)1:8
Detrieh) gegeniiber dem reinen Dampthetrieb des Jahtes 1920 ]Ifﬁv d14e -12 .\L.H\l o
Eisenbabngesellschaft ducehgelit Lict; nach dieser R«‘c‘L\nnng sind d!c(/,ug-lnn- 08 cnv o
80,7 ore aut 42,6 erc gefallen, d. . am 47,5 vH. Die I)Jn‘ schen Staatsbalmen cr‘legl‘
Jen fiir den Fusatz cines Damptznges (Danpflokomotive, die \"(?Hvkonunen ubge‘sclif}e“ (;lr
ist, ein Geplickwagen und zwei Personenwagen) dureh einen aus’| riebwagen und Anhing
bestchenden Triebzug einen Kostenvorteil von 37,5 vH.

Binzelrechnungen fiir die amerikanischen Risenbalinenergeben el)cn[a]l.\“gml?gel\\’(;li];
tige Unterschiede zugunsten der Tricbwagensiige. Besonders anfschluBreieh SI]:‘ttrie-
Aufschreibungen ither die von drei im Wetthewerh sbehun(lov: Gescllscha‘ftcu e
henen Strecken zwischen Chicago und Minneapolis-St. Paul. Es handelt sich um

1. den sog. Twin-Zephyr der Burlington & Quincey Railroad;
9. den Hiawatha der Milwaukee Railroad;
3 den sog. ,,400* der North Western Railvoad.

Nr. 1 ist cin Drciwagengelenk-Triebzug von Budd; Nr.
o ideter Lokomotive; Nr.
enen Dampllokemotive.
beszuwachs ant dieser Strecke
7 bzw.

9 ist cin Dampfleichtang
ist ein gewslmlicher

mit besonderer stromlinienformig verkle
Pullman-Zug mit einer iiberholten vorhand

Siimtliche Ziige haben einen aulicmrdcnt,hchcu) Ve  an
zur lolge pehabt, Wihrend N 2 und 3 grofles [‘_ﬂssmlgmwm\ggon f.nto]ge von\ o
6 Anhiingewagen aufweisen und an grofien Imlnirrmxentrgn v.oruhnr”fulilrcn, versieh . llf
Burlington RR mit ihren Zephyr-Ziigen einen z\\'emmhgeu‘ mglm!wu Plenjt n,:
dieser Strecke. Die Zugskosten siimflicllcr‘Z\igv nrrcclmun”\lcl{ mit § 0,301 (Zephyr),
0,9 (Milwaukee), 0,923 {,100°) je Meile. Unter Beriicksichtigung des Fassungs-
’ ersonen-Meilenkosten $: 0,0043 bzw. 0,0031 bzw.
0,00745. Hierbei ist zu beriteksichtigen, Jdalb der Zephyr firdas vorhandene Vcrlfe}lrs‘
bediirfnis nicht ausreicht, andererseits die Mot.orlcistqng t_iir die Ifihrung cines vn‘rten‘
Wagens berechnet ist. Die Vergrifierung der Zige ist inzwischen vorgenommen wﬂordeu,
nunmehr errechnet sich die Personenmeile aufwandsmiRig it cents: 0,2:)95 [qr (.lu‘\
Zephyr gegenitber 0,3 fiir den Siebenwagenzug .dcv: Ml lwaukee; .lllcl'})cl. 1!;111(f
simtliche Kapitalkosten cingerechnet. —- Wiihre_nd s}cl\ dieser v\’urglu}lf:h Jedc;sm(\. uu‘
vollkommen neues Rollmaterial bezieht, stellen sich die Kostenziftern fir den Zeph ¥
im Verhiltnis zum gewshnlichen in Betrieb stehenden an\pfzug wie §: 0,81 zu $: 0_,.{:

Wenn man sich auf dic Kostenermittlungen verschiedeuer Babnverwaltungen fiir
den Betrieb mit Damptziigen und ‘Triebwagen stiibzt, kanu allgemein festgestellt werden,

vermogens sind die entsprechenden P

S
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dall aul Nebenstreeken dev Trichwagen im Durchsehnitt 30—40 vIL billiger arbeitet, als
eineatsprechender Damplzug, Anf Hanptstreeken, die fiir den Triehwagenbetriel threm
Verkehesauflkommen nach gocignet sind, betrigt diese Brspamis bis hichstens 30 vH.

VI. Der EinfluB des Trisbwagens auf die Lisenbahnen als Unternehmung.

In manchen Litndern begegnet man dev Meinung, daf der Triehbwagen als das Mittel
anzuschen sel, die Tisenbalnen vor dem Untergang zn bewalen. i Ansicht st
ebenso oberflichlich wie ungevechtfertigt.  Abgesehen davon, dall vou einem Untergang
der Bisenhalnen itherhaupt nieht gesprochen werden kann, ist der Schienentriebwagen
nach allem, was anl den vorhergehenden Seiten bis ins Binzele auseinandergesetat
worden ist, nur in ganz bestimmten Fallen und daun allexdings als das cinzig richtige
Verkehrsmittel anzuselen, das betriebswirtsehaitlich geschen gleichzeitig die groft-
mbgliche Verkehrswerbung entfaltet und die niedrigstmaglichen Selbstkosten jo befor-
derte Person aufwels

Tines allerdings ist dent modernen Schienentriebwagen zn verdanken: Kr hat es
crméglicht, den organisatorischen und verkchrstechnischen Frneuernngsprozell der
Eisenbalmunteruchmung zu beschleunigen. Dampf- und elektrisehe Lokomotiven neh-
men mehr und mehr die duflere Form windschnittiger Selnelltrichwagen an, und in Ame-
rika hat sich der Trichwagen wieder zum Zug zuriick entwickelt.

Wenn man sich die spranghafte Bntwickinng der Bisenbalmen in den letzten fiinf
Jabren mit all ihren maglichen Folgerungen vergegenwirtigt, dann ist es wohl maglich.
daf der zukiinftige Eisenbahu-Personcuverkehr sich etwa wie [olgt abspielen wird:

Die letsten Veristelingen des Schienenverkelus, das sind die Nebenstreeleen, ». T, in
Form von Kieinbahnen hetrieben, werden vollstindig von Sehienentrichwagen bedient.
Die Strecken it starkem Verkehr werden von schuellfahrenden Dampiziigen bedient,
die lediglich auf den wichtigeren Unterwegsstationen anbalten. Der Zwischenverkehr
mit den unwichtigeren, von den Schuel]zi’,’\gen nicht bedienten Bahnhéfen wird von
sroBriuniigen Schienentrichwagen mit grofien Hoclistgeschwindighkeiten ausgefiihre. Die
durchgehenden Strecken zwischen den bedeutondsten Stadten von Libndern und Brd-
teilen werden vou wotorisierten stromlinienférnigen Blitzziigen bedient.

Lin Verkelr, wic er zuletzt angedeutot wurde, ist bereits zwischen Budapest md
Wien baw. Paris und Liittich und Paris und Briissel verwirklicht worden. s kommt
aber darauf an, daB diese Verbindungen nielit nur schnell, soudern hiinfig sind, «
von der Bisenbahu zur Ausnutzung cines Lokomotivzuges liv cine oder awel
Abfalrten aufgesammelte Vorkehrsbedirinis muBl so aufgelsst werden, dal es it klei-
neren Zugeinheiten schneller and auBerden zu den Abfalirzeiten stattfindet, an denen
das Bediirfuis spontan auteritt. Hiermit ist der Eahrplan mit festen in bestimmten Ab-
stinden sich wiederholenden Abfahrzeiten gemeint. In Holland wurde ein deraxtiger
Fahrplan kiiezlich in Kraft gesetat.

Von Paris ausgehend, ist z. B. der Plan aufgestellt worden, daB bis anl eine Jintler-
nung von etwa 200 ki im Umlkeis balbstindliche Abfahrten nach simtlichen wichti-
geren Orten vorzusehen wiiren; dio in einem Umkreis von 400 km liegenden Orte wiirden
wit stiindlichen Abfahrten bedicnt, withrend dariiber hinaus die Ziige alle zwei Stunden
abgelassen wiirdeu.

Derart zentralistische Pline sind selbstverstindlich nur dann méglich, weun das
verkehrsgeographische Gesicht cines Landes sich dafiir eignet, In Dentschland mit
seinen drei groen Verkehrszentren ist ein Plan, wie er fiiv Frankreich richfig sein kaun,
wahrseheinlich nicht durehfiihrbar. Iis komumt aber auch hier iu Zukuunft darauf au,
dag fir die Befriedigung eines Verkehvsbediirinisses geeignetste Verkehvsmittel einzu-
setzen, Die von der Deutschen Reichshahn begonnene Umstellung groBer Teile ibres
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Verkehrsapparates verspricht eine im beston Sinne des Wortes organische Losung.
Hierbei zu beriicksiehtiven, dal teehnizeh geschen die Entwicklupg zam Schnell-
verkehr anf Haupt- o Nebenstrecken gerade erst angelangen b Bisher ist hanpt-
sichlich die Vermindering der Totlst je Reisenden durch den Triebwagen erreicht
worden, Die weitere Enfwicklung der Dampfmaschine wird ein ibuliches Braebnis fiir
ganze Zugseinhaiten bringen, wie sie fiir amerikanische Verhitltnisse dureh dw arollen
chl‘l:lnt|4*,\'|n'v[$7,iigc verwirklicht worden ist. Man mul sich vergegenwiirtigen, dali ein
rurop her Sehuellzug zur Befirderung eines Reisenden hei 100 vEL Ausnntzung eine
Totlast von 800-- 1000 kg aulwenden mull, withrand die 100 plitzige Michelinenur
174 kg, d. h. etwa den Jiinften ‘Teil beansprucht; cin sericnmiildiger viemehsiger diesel-
mechaniselher Trichwagen weist je Reizenden cine mittlere Totlast von mnd 300 kg aul.
sl znr teehnisehen Kreuerung des Eisenbahnbetriebes.
< [isenbalmingenicnrs gelegt. Der Be-

Hier liegt ciner dar vielen Seh
Der Schienentriehwagen hat ihn i die fland de
trichswirt hat ]aluh(,l 2u wachen, ob die Aushesserungskosten, die vorlinfig immer noch
Ultraleichthunarten cisenbabnwict-

den entseheidenden Kostenbestandteil ausmachen,
schaltlich rechtlertigen, oder ob mittelschwers Ausfiihmuogen mit Totlastgewichten von
ctwa 600 kg je Reisenden das zulissige Mali darstellen.

Tnwieweit dic mit den augenblicklich vorhandenen Antrichsmaschinen erreichbaren
Geschwindigkeiten betriehswivtsehaftlioh anwendbar sind, ist im Ralmen dieses Auf-
Iis 501l aber hier ganz besonders ant die Ausfithrungen von

zes nicht zu unfersuchen.

Ministerialdirektor Dr-Ing. Max Leibbrand und Prof. Dr-Ing. . Neesen 1
Bbenso wie es pur einen richtigen Binsuiz dex m,ugm,t;.teu Ver-
kehrsmittels geben kann, gibt es fiie das richtig eingesetzte Verkebrsmittel nur eine
richtige, . h. beste Cesehwindigkeit, deun: betrichswirtsehaften heifit, dic Kosten-
hyperbel bis zu ibrem Tielpunkt zu vmfulgw dort aber nach Moglichkeit den Betrieb

hingewiesen werden.

zu halten.

Der Verkehr in den Hiifen der Siidafrikanischen Union.
Von Reichshahndirektionsprisident i. R, H. I, Mey ex, Erfurl.
Mit, & Abbildmngen und einer graphischen Talell
Siidafrika, d. h. das Land siidlich des Sambesi-Flusses, ist erst spit in das Licht
der (eschichte geriickt und in den Weltverkehr eingetreten. 1is ist cin Hochland, von
dem 40 vH Hollcu von 1200 i oder mehr aufwei Die Kiiste linft dem Rande des
Hochlandes nahezu parailel, im Westen verhdltnismilig nabe, im Siiden und Osten
einen Streifen von wechselnder Breite freilassend, der etwa 300 m iiber dem Meeres-
spicgel liegt. Das Hochland ist durch cin wildzerklitfictes Randgebivge abgeschlossen:
im nirdlichen Teil der Ostkiiste, in den Drakensbergen, weist es Erhubunnen Iis zn
3000 m anf. Es ist bis zu 50 km breit wud fillt terrassenférmig zum 1\.[(‘,01'(. ab. Von
der See aus wirkt es wie cin imposanter steiler Felsenwall. Dureh tiefeingeschnittene
Schluchten kommen kurze Wasserliufe herab, die abwechselnd Fille und dann, je nach
der Breite der Terrassen, mehr oder weniger lange flacbe Strecken anfweisen, also fiir
Schiffahrt ungeeignet sind. Die Miindungen sind meist durch Sandbarren abgeschlossen.
Die Schluchten bicten Platz fiir Bahn und StraBe und entschidigen durel die frleichte-
rung des Aufsticges auf das Hochland fiir den Mangel an Sehifibarkeit.
Das Hochland bildet eine leichtgewellte oder flache Tbene, aus der hier und da
cinzelne niedrige Berge oder Bergziige herauwsragen. Ihas Randgebirge an der Ostseite

fLeibbrand in VDI 8O, Nro (2 (20, 3. 1936). Veesen in Yerkehrsteehnische
Woche 30, Nr.48 (25. 1. 1936).
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Abb. 1. Iisenbahnkarte von Siidafrika

(Nuch ciner Yorluge der Verwaltung der Siidafrilunische
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