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ABHANDLUNGEN. 

Die verkehrswirtschaftliche Bedeutung des 
Schienentriebwagens. 

Von Dipl. -Kaufmann Dr. oee. Wo I f g a n g H a ma c h e r, Pa.ris. 
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I. Entwicldung des Schienentl'iebwagens, 
Schienen t riebwagens soll mit folgenden Sätzen festgelegt werden: 

er Schlenentnebwagen ist ein F ahrzeug, das sich mit Hilfe einer eigenen Kraft-
auf Schienen fortbewegt und gleichzeit ig zur Beförderung von P ersonen bzw. von 

ehrls.one.n und Gütern dient. In Ausnahmefä Ilen wird ein derartiges Fahrzeug auch aus-
sc leßhch für d e · G·· t I h . .. . . h I d· . nu erVeH e r verwandt. DIe folgenden Ausfuhrungen bezlehen SIC 
e Ighch auf den P ersonenverkehr. 

D er erst e SchieneIltriebwagen ist 1913 auf der Mellerstad- Södermanland-Eisenbabn 
Wenn schon vorher auf einigen deutschen Ländereisenbahnen Dampf-

r10 wagen gelaufen sllld, so handelt eS sich in diesen Fällen ledi<rlich um eine Vereinirtun<r 
von Dm fI I f b b b r . . np 0 como IVe und P ersonenfahrzeug. Das Neue an dem schwedischen Wagen 

III der Verwendung eines Verbrennungsmotors zum Antrieb eines 

d
Sch10nenfahrzeuges nut elektrischer Kraftübertraauna. Hiermit beO"innt die EntwicklunO" 

es modern S h· . 1 b b b b . . en c lCnen t n e )wagens und dementsprechend ist die oben aegebene B e-
grlffsbestunmu ' h .. 1 .. b . ' . ng ell1ZUSC ran wn , daß dIe Clgene K raftqueJIe zur F ortbewegung des 

motorischer Art sein muß, ganz gleich ob mittels Benzin, Öl, Elek-
tnzI.ta t oder Dampf ; um Mißverständnissen vorzubeugen , sei ausdrücklich darauf hin-
geWIesen, daß zwischen Dampfmaschine und Dampfmotor ein Unterschied best eht. 

. Von 1913 bis etwa 1925 ha t der Schienentriebwagen in t echnischer und verkehrs-
WIrtscha ftlicher Beziehung 1-· b d B d 1 d· . . eson ere e eutung er angt. Le Ighch auf veremzel-
t en ha t er Verwendung gefunden , da man bereits damals der Ansicht 

ermmderung der Totlas t je beförderten R eisenden in erster Linie die 
og c mit let et, d en seine Selbstkosten nicht deckenden P ersonenverkehr wirtscha ft-

Zeltsehr. f. Vcrkchrswlsso nschaft. 15. J ahrg. IIeft 2. 6 



78 Wolfgang HaDlachcr: 

licher zu gestalten. Die verkehrswirtschaftli che R olle des neuen Fahrzeugs ist also 
von Anfang an rich t ig gesehen worden. 

Den Techniker hat es von jeher nich t befried igt, inen Kraftstoff in einer zwar 
elastischen, aber sehr schweren und umfangreichen Antriebs rnascJline zu verbrennen mit 
einem Wirkungsgrad, der, am Radumfang gemessen, in günst igen Fällen bei 12 vH liegt. 
Der Verbrennungsmotor hat es ermöglicht, diesen Wirkungsgrad auf 25- 27 vH z\\ 
steigern und dabei gleichzeitig eine Verminderung an benötigtem Raum zu seiner Unter-
bringung herbeizuführen. Bei den besonders in Deutschland weit entwickelten Diesel-
motoren hoher Leistung und schneller Umlaufzahl ist 's gelungen, das Gewicht des An-
t riebs derart niedrig zu ha lten, daß man bereits zu etwas schwereren Bauarten zurück-
greift, um die für einen wirtschaftlichen Betrieb notwendige Lebensdauer herauszuholen, 
wie dies in Dänemark beispielsweise von Anfang an bewußt getan worden ist. In den 
Vereinigten Staaten ist die Entwicklung des Schiellentriebwagens vollständig rückläufig 
geworden, d. h. der ehemalige Antriebsmotor kleinen U mfangs hat sich zur Motorlokomo-
tive vergrößert mit Antriebskräften, wie sie von Dampflokomotiven nicht erreicht werden. 

Neben diesen beiden Bauformen, dic entweder die vorhandenen Personenfahrzeuge 
mit einem Motor versehen, oder die den Motortriebwagen zum motorisch getriebenen 
Personenzug entwickeln , steht die Erfindung des Autolllobilingenieurs Mi ehe I i n 
und die Durchbildun g des ersten stromli nienförmigen Schienen triebwagens von Kr u k-
k e n b erg, die beide im J ahre 1931 ihre Versuchs fa hrzeuge im Eisenbahnbetrieb er-
probten . 

Beiden Erfindungen liegt der Leitgedanke zugru nde, dell Eisenbahnverkehr aus sei-
ner Starre zu lösen und ihm eine dem Automobilbetrieb a ngenäherte Betriebsform ZU 
geben. Mi e h e li n hat d ies zunächst auch äu ßerl ich betont, indem er einen Serienkraft-
wagen samt Gummireifen auf die Schiene stellte und seine Räder lediglich mit Spurkrän-
zen versah. Wenn sich inzwischen der Kastenaufbau der a ls lVI i c h e Ii 11 e berühmt ge-
wordenen Schienen leichttriebwagen den Anforderungen des Schienenverkehrs angepaßt 
hat, so ist der Grundgedanke des Erfinders beibehalten worden: Einfachheit im Antrieb, 
serienmäßige ultraleichte Ausführun g der Wagenkästen und vor allen Dingen gumJ11i-
bereifte Schienenräder. 

Die K ru c k e n b erg sehe Idee der stromlin ienförmigen Durchbildung des Schie-
nentriebwagenkörpers ist derart Allgemeingut geworden, daß sie sogar hä ufig aus mehr 
werbetechnischen als strömungstechnischen Gründen angewandt wird. Unter diesem 
Gesichtspunkt gewinnt die Stromlinienform - wenn auch vorn Erfinder unter ganz ande-
ren Gesichtspunkten angewandt - eine verkehrswirtschaftlich hervorragende Bedeu-
tung für den Eisenbahnbetrieb, da das Schienenfahrzeug durch sein eigenes Aussehen die 
wirksamste Verkehrswerbung darzustellen beginnt. Der Vollständigkeit halber sei be-
merkt, daß die Französische N atiorJale Eisenbahngesellschaft für ihr Nordnetz einen Strom-
linien-Propeller-Doppeltriebwagen a ls Versuchsfahrzeug in Anlehnung an die Kr u k-
k e n b e rg sehen Ideen baut, wobei die Propeller haup tsächlich zum Bremsen verwandt 
werden sollen 1. 

11. Umfang des Schienentriebwagen-Verkehrs. 
Bis zum J ahre 1931 war die Verwendung von Schienentriebwagen auf Neben- und 

Kleinbahnen beschrän kt. Erst nach diesem Zeitpunkt hat er eine um so stürmischere 
Entwicklung auf Hauptverkehrsst recken gefunden, wie sie insbesondere durch 
Zahlen der französischen Hauptbahnen gekennzeichnet wird. 

1 Nach einem Vortrag von M. C h i1 te l (Ingenieur principal, Chef des Services des 
Ateliers de maehines de la Compagnie du Chemin de fer du Nord) am 7. 12. 1037 in Paris; 
vgl. Technique Moderne Nr. 5/1938. 

l 
Die verkehrswirtschaft liche Bedeutung des Schienentriebwagens. 

Tri e bwa g enverke hr a uf d e n 
französisc h e n H a uptb a hn e n. 

Jahr Triebwagen 
Anzahl im Betrieb Wagen-km proTng 

1. 1. 1932 
1. 1. 1033 
1. 1. 1034 
1. 1. 1935 
1. 1. 1936 
1. 1. 1937 
1. 1. 1938 

24 
34 
90 

236 
354 
537 
662 

2150 
3200 

17100 
42500 
75600 

113300 
144000 
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. Die Anzahl der F ahrzeuge hat sich in den letzten J ahren derart erhöht, daß bei ver-
schIedenen Eisenbahngesellschaften bereits ein erheblicher Teil des gesamten Personen-
verkehrs von eigenmotorischen Schienentriebwagen bewältigt wird. 

Schienentri e bwa ge n-Verkehr in vH-Tei l e n 
d es Gesamtverkehrs (Zu g -km) 1037. 

Land 

Frankreich. . . . . 
Belgien ..... . 
Tschechoslowakei 
Dänische . . 
Rumänien (Nebenstrecken) . 
Dänische Privatbahnen . . 

vH 

8,5 
7 

27 
28 
40 
76 

Auf die gesamte Netzlänge bezogen , hatten folgende Eisenbahnen Mitte 1937 die 
nachstehende Anzahl Schienentriebwagen im regelmäßigen Betrieb: 

'l' r i e b w a ge n j e km N e t z I ä n g e (1937). 

Land 
(Unternehmen) 

Fran.kreich (7 Hauptbahnen) . . . . . . 
(Nationale 

(Staatsbahnen) ..... . 
Danemark (sämtliche Bahnen) .. . 
Deutschland (Deutsche Reichslnt,lw) . 
Tschechoslowakei (Staatsbahnen). . 
Ungarn (Staatsbahnen) . 
Rumänien (Staatsbahnen) 
Italien (Staatsbahnen) 
USA ... . .. .. . 

Netzlänge 
km 

42500 
4850 
7 820 
5232 

55000 
13500 
7 821 

11200 
17000 

382900 

Anzahl der 
Triebwagen 

rd. 600 
44 
74 

227 
rcl. 600 
rd. 500 

142 
200 
487 

lUO 

Triebwagen 
je km Netz-

länge 

0,014 
0,008 
0,009 
0,043 
0,011 
0,037 
0,018 
0,018 
0,029 
0,003 

111. Die verschiedenon Arten Schienentriebwagen. Verkehrs. 
Abb. 1. veranschaulicht die von Schienentriebwagen im regelmäJ3igen Verkehr be-

EIsenbahnstrecken wichtiger europäischer Länder nach dem Stande Mitte 1937. 
BeIm Betrachten dieses Bildes sind folgende Feststellungen zu machen: 

1. Planmäßig sind in der Einführung des Triebwagenverkehrs auf ihrem aesamten 
Netz ,:o.rgegangen: Ungarn, Dänemark und Frankreich. Während von der 
MotOrISIerung der Nebenstrecken ausgegangen ist, hat Frankreich mit der Motorisie-

6* 
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rung fast sämtlicher, nicht elektrifizierter Strecken gleichzeitig begonnen (soweit 
dies verkehrs wirtschaftlich von Vorteil gewesen ist) . 

In Dänemark ist der Anstoß von den sehr ausgedehnten Privatbahnen erfolgt; 
die Staatsbahnen haben mit der Motorisierung verkehrsschwacher und verkehrs-
starker Strecken zugleich begonnen und betreiben heute lediglich noch zwei Strecken 
ausschließlich mit Dampf. 

...... . 

l 
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2. Eng angelehnt an das ungarische Beispiel befinden sich die rumänischen Staatsbah-
nen augenblicklich in der Phase der Vollmotorisierung ihrer Nebenstrecken. Das 
Ziel ist vollständige Motorisierung des ganzen Netzes. 

3. Italien und Osterreich besitzen größere elektrifizierte Netzteile und beschränken 
daher den Triebwagenverkehr auf die nicht-elektrifizierten Strecken. Besonders 
Italien hofft die eisenbahnwirtschaftlichen Vorteile der Elektrifizierung durch weit-
gehende Motorisierung zu ergänzen. Eine bedeutende Rolle spielt hierbei die Frage 
der Kapitalinvestition, die im Falle der Motorisierung bedeutend geringere Auf-
wendungen erfordert. 

'1. Das Streckenbild Deutschlands ist gekennzeichnet durch einige wenige Schnellver-
kehrsstrecken, die ähnlich wie in Frankreich von der Landeshauptstadt ausgehen 
und zu denen scheinbar wenig systematisch Nebenverkehrsstrecken hinführen. Tat-
sächlich rührt diese scheinbare Unsystematik von der vorhandenen Verkehrsdichte 
her, die eine so weitgehende Motorisierung wie in Ungarn oder Frankreich nicht 
rechtfertigt. 

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

Zur Auflockerung des Personen-Nahverkehrs um Frankfurt a. M. und im 
Ruhrgebiet ist die Motorisierung weit vorgetrieben worden. 

Die Frage der Verkehrsdichte ist ein Grund für die sehr zögernde Motorisierung 
Englands. 

5. Die geringe Ausdehnung Belgiens und der Niederlande gibt dem Verkehr auf sämt-
.lichen Strecken den Charakter von Vorortverkehrsstrecken. Ohne die Kapitalfest-
legung im Falle einer vollständigen Elektrifizierung in größerem Umfange vor-
nehmen zu müssen, bemüht sich Belgien, die Eisenbahnen vor noch stärkerer 
Verkehrsabwanderung dadurch zu schützen, daß regelrechte Tramzüge ("trotti-
nettes") mit großen Geschwindigkeiten auf fast sämtlichen Bahnhöfen anhalten und 
trotzdem hohe Reisegeschwindigkeiten entwickeln. 

In den Niederlanden wird zur Zeit der Personenverkehr vollständig neu organi-
siert; zu bestimmten, sich stündlich wiederholenden Abfahrtzeiten werden Trieb-
wagen (Oberleitungs-TW auf den elektrifizierten, Diesel-TW auf den nicht elek-
trifizierten Strecken) zwischen sämtlichen Bahnhöfen des Landes verkehren. Die 
erzielten Reisegeschwindigkeiten werden durch den Kraftwagen nicht zu über-
bieten sein 1. 

6. Infolge der augenblicklichen Wirren in Spanien kann nicht mit Sicherheit angegeben 
werden, auf welchen der in Abb. 1 angegebenen Strecken die seinerzeit zur Einfüh-
rung geplanten Triebwagen wirklich verkehren. Da jedoch die Regierung von Sala-
manca den in ihren Machtbereich gehörenden Eisenbahnen die Erlaubnis ertei lt hat, 
auch weiterhin Spezial züge aus dem Ausland zu beziehen, ist anzunehmen, daß nach 
und nach der bereits im Jahre 1935 geplante Triebwagenverkehr auf den bezeich-
neten Strecken zur Einführung gelangen wird. 

7. Mit wenigen Ausnahmen führen die Triebwagenstrecken nur bis an die Landesgren-
zen. Dem internationalen Verkehr dienen die Triebwagenverbindungen Budapest-
Wien, Paris-Briissel und Paris-Lüttich. 
In den außereuropäischen Ländern haben lediglich die Vereinigten Staaten in größe-

rem Umfange Schienentriebwagen in Verkehr gebracht, die jedoch meistens veraltete 
1 Durch die inzwischen erfolgte Elektrifizierung des sogenannten "Mittelnetzes" Am· 

Haag und Rotterdam-Utrecht Utre0ht-Eindhoven, Utrecht-Arnhem 
die auf Abb. 1 TW-Strecken nur'noch z. T. von Dieselfahrzeugen befahren. 

Eme entsprechende Anderung konnte nicht mehr berücksichtigt werden. 
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Bauarten sind und fast ausschließlich unter dem Gesichtspunkt der Verminderung der 
Personalkosten eingesetzt worden sind ; die sog. "full crew law" gilt nämlich nur für 
Dampfzüge. Erst vor we nigen J ahren ist mit der Verwendung VOll Leichtmetallen und 
nichtrostenden Stählen neue Bewegung in den Triebwagenbau gekommen, die aber sebr 
schnell zu vollständigen Zügen zmückgefüh rt hat, die von zwei- und mehrteiligen Diesel-
lokomotiven gezogen werden. 

In Südamerika befind en sich fast sämtliche Staaten am Beginn einer großzügig ge-
planten Umstellung cl es Eisen bahn betriebes auf Triebwagenverkehr. Allein Argentiniell 
hat etwa 70 neue Triebwagen in Betrieb gesetzt und wird Ende des laufenden Jahres 
über 200 derartige Fahrzeuge verfügen können. Die Triebwagen dienen sowohl dem 
Schnellverkehr auf Hauptstreckcn als auch dem Vorortverkehr und besonderen touristi-
schen Zwecken. 

Aus den oben gemachten lfeststellungen lassen sich folgende allgemeingültigen 
Schlüsse zichen: 

a) Eine große Anzahl wichtiger Dmchgangsstrecken wird bereits mit schnell fahrenden 
Triebwagen bedient, entweder als zusätzlicher Verkehr neben schnell fahrenden 
Dampfzügen (Deutschland , Frankreich , Italien) od er in der Form einzig bestehenden 
Schnellverkehrs (vor allem in Dänemark). Diese Strecken sind in Abb. I mit breiten 
Strichen gekennzeichnet. 

b) Eine bedeutende Reihe von Verbindungsstrecken zwischen Hauptverkehrsstrecken 
oder Zubrin gerlinien zu diesen werden mit Schienentriebwagen betrieben (Deutsch-
land, Frankreich, Italien). 

c) In Sternform gebündelte Nebenstrecken werden vor allem in Frankreich, Belgien, 
Ungarn und Rumänien mehr oder weniger ausschließlich mit Schienentriebwagen 
betrieben. 

Die beiden letzten Betriebstypen sind in Abb. 1 mit dünnen Strichen bezeichnet. 

a) Scbnellverkehr auf Haulltstreeken. 
Die Einführung der neuen Betricbsart ist hauptsächlich darauf zurückzuführen, daß 

einerseits die Besetzung der in Betrieb befindlichen Damp fschnellzügc ungenügend ge-
wesen ist und andererseits die Inbetriebsetzung eines Dampfzugcs mit wenigen Personen-
wagen und gleichzeitig sehr hoher Reisegeschwindigkeit mit den vorhandenen tech-
nischen Mitteln als unwirtschaftlicll anzusehen war. Diescr Grund war vor allem für das 
deutsche Netz der Fern-Schnell t riebwagen maßgebend . Die Schrumpfung des Personen-
verkehrs unter dem Einfluß des Kraftwagens als strukturelle Ursache und unter dem 
Einfluß der Krise hat die französischen Eisenbahnen dazu bewogen, in großem Maß-
stabe gleichzeitig auf fast sämtlichen Strecken schnellvcrkehrende l.'riebwagen einzu-
setzen, die hauptsäch lieh Neuverkehr darstellen und in einigen lfällen den gesamten 
Schnellzugsverkehr übernommen haben. Die gleichen Gründe gelten für die Einführung 
der dänischen Schnelltriebzüge. 

Ein kennzeichnendes Beispiel für die Durchführung des Schnellverkehrs und des 
gesamten Zwischenverkehrs mit Schienentriebwagen auf einer Hauptstrecke, wobei 
außer wenigen Dampfzü gen der Verkehr zwischen sämtlichen Orten durch motorisierte 
Einheiten bewältigt wird, bietet der graphische Fahrplan der Strecke Paris-Le Havre 
(Abb.2). 

Eine ähnliche Betriebsart ist inzwischen auf den Strecken Paris-Nantes-Saintes 
und Paris-Granville eingeführt worden. Ein ähnlicher Fahrplan wird auf sämtlichen 
Strecken der niederländischen Staatseisenbahnen mit dem 15. Mai 1938 in Kraft treten. 
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Auf die Strecke Havre bezogen stellt sich das Wesen dieser Betriebsart 
folgendermaßen dar (Abb . 2): 

1. Für die, Bedienung sämtlicher Zwischenbahnhöfe werden die bestehenden Dampf-
zugverbmdungen durch solche mittels schnellfahrender Triebwagen ersetzt. Ledig-
lich die bestehenden 
Dampf s c h n e 11 züge 8 h 9 h Wh 11h 12h 13h 14h 1Sh 16h 

werden beibe halten. PA R I S_ km 0 IrTl:rrTTnrn-mTl 
2. Zu bestimlnten zwei- 1\ 1\ , , 1\-;:; l \ \ 1 \ 

stündlich wiederkehren- \1\ \1\ 1\ \ 
den Abfahrtszeiten wer- HANTES- 58 t-.; - \ I 

. - \------'-- -den von P al' is nach Le 
Havre dlIrcbgehende VERNON-80- .. Schnelltriebwagen abge- GAlLLON_9* :::1 

si PIERRE-V. 'o7'1-- j:>'/lo;-H -.j\-+-++-+0!'\Hci\-t+!f\1\-I-H-H-i'ii·t\ttl-t-H 
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km22B --Dampfzüge ----- Triebwagen 

den. Abb. 2. Auszug aus dem graphischen Fahrplan der Strecke 
4. Um Schnellverbindungen Paris-La Havre (Richtung Le Havre). 

zwischen Paris und den 
hauptsächlichen Bahnhöfen vor Rouen zu gewährleisten, verkehren zu ebenfalls 
festen Abfahrtszeiten von Paris ausgehend zwischen den durchgehenden Schnell-
triebwagen Dampfei lzüge, die auf den hauptsächlichen Zwischenbahnhöfen anhalten. 

5. Den Einwohnern der stark bevölkerten Städte Mantes, Vernon, Pont-de-l'Arche, 
Motteville, Yvetot und Breaute ist es nunmehr möglich, unter Benutzung der zahl-
reichen Tricbwagen-Personenzüge die Vorteile des Schnellverkehrs unter Aus-
nutzung der gebotenen Anschlußmöglicbkeiten an die durchgehenden Züge zu 
genießen. 
Das bisher berühmteste Beispiel für den durchgehenden Schnellverkehr auf Haupt-

strecken sind die sog. fliegendcn Triebzüge der Deutschen Reichsbahn, die Tagesverbin-
dungen zwischen den Industrie- und Kulturzentren des Deutschen Reiches mit der Reichs-
hauptstadt herstellen. Auf diese Weise ist der Besuch von Berlin mit mehrstündigem 
Aufenthalt und die Rückkehr zum Ausgangspunkt der Reise in Tagesfrist möglich ge-
worden. Der Erfolg dieses Schnellverkehrs spiegelt sich in der Notwendigkeit der Be-
schaffung von Triebfahrzeugen mit bedeutend vergrößertem Fassungsraum wider. 

Die überschl'ift dieses Unterabschnittes ist jedoch nicht allein in dem Sinn aufzu-
fassen, daß ein bestehender Dampfzugschnellverkehr durch Schnelltriebwagen ersetzt 
oder ergänzt wird; im Gcgenteil ist der Einsatz von schnellfahrenden Triebwagen für 
jede Art von Personenverkehr das von den Eisenbahnen angestrebte Ziel. Es handelt 
sich eigentlich nur noch um die betriebswirtschaftliche Abgrenzung zwischen Einsatz-
fähigkeit von Dampfzug gegenüber Triebwagen, cl. h. es geht um das Problem der Selbst-
kostenentwicklung unter dem Gesichtspunkt größtmöglicher Beschleunigung des Ge-
samtverkehrs für jeden einzelnen Abfertigungsbahnhof. 



84 Wolfgang Hamaeber: 

. In diesem Sinne bieten die Vcrkebrsverbältnisse auf den Hauptstrecken genau die 
gleichen Verhältnisse wie sie für dCll 

b) Zubringerdienst zu Haulltstreeken 
bestehen. 

Während jedoch auf den Hauptstrecken der Güterverkehr, soweit er in der Form 
von Wagenladungen und Sammelgut erfolgt, d urch besondere Güterzürre bewältigt 
wird, ist eine derartig scharfe Trennu ng auf den mit Zubringerstrecken bezeichneten 
Nebenbahnstrecken meist nicht der Fall. Die Durchführung dieser Trennung wird jedoch 
l1; itdem Einführung von Schienentriebwagen notwendig. Hierfür sprechen 
mcht techmsche, sondern wirtsehaftliche Gesicbtspunkte . Tatsächlich ist diese Tren-

von Personen- und Güterverkehr fast ausnahmslos vorgenommen worden, sobald 
dIe Umstellung des Personenverkehrs auf Triebwagenbetrieb eine Kostensenkung mit 
gleichzeitiger Verkehrszunahme erwarten ließ. Beispielhaft hierfür ist Ungarn vorge-
gangen, im Anschluß hieran Rumänien. In bei den Länd ern wird der Personenverkehr 
auf Nebenstrecken bereits fast ausschließlich durch Schienentriebwagen bewältigt. 

Trotz des außerordentlich dichten Personenverkehrs geht auch Belgien mehr und 
mehr zum aufge lockerten Verkehr mit Schienentriebwagell im Zubringerdienst über. 
Selbst in Deutschland hat die neue Verkehrsart bereits ganze Landesteile erfaßt, so vor 
allem im östlichen Bayern und im Ruhrgebiet. 

Der Güterverkehr wird in a ll diesen Fällen meist durch Dampfzüge besorgt, die je 
nach Bedarf einmal wöchent lich bis täglich verkehren. In Sonderfä llen wird auch ein 
Güterwagen an einen Triebwagen angehängt. Dies erfordert jedoch besondere technische 
Vorrichtungen, auf die hier nicht näher eingegangen zu werden braucht . E s se i jedoch 
erwähnt, daß in Deutsch land, Ita lien und Frankreich Versuche mi tbcsonderen Gütertrieb-
wagen unternommen worden sind, die sich jedoch nicht verallgemeinert haben. Es ist wohl 
möglich, daß die Zugkraftkosten und die Aufwend ungen für Fahrpersonal sich unter 
dem Gesichtspunkt der 'l'arifeinnahmen für die zur Beförderung gelangenden Güter nicht 
lohnen . J edoch liegen hierüber nähere Angaben nicht vor. Ein wirtschaftlich zu recht-
fertigender Gütertriebwagenverkehr auf Nebenstrecken käme demnach led irrlich für 
die hochwertigen Güter in Frage. Aber auch in diesem Fall dürfte der Zwang Um-
laden des Gutes an den ü bergangsbahnhöfen auf die Haup tstrecke ein Hindernisgrund 
für die großzügige Einführung von motorischen Güter triebwagen sein. Die Vorteile 
des Güterkurswagens mit direktem Lauf vom Abfertigungsbahnhof zum Bestimmungs-
bahnhof werden die Beibehaltung des Dampfzugverkehrs für diesen Bcförderungszweig 
notwendig machen. 

Interessant ist der Plan der früheren Französischen Staatsbahnen (jetzt Westnetz 
der Nationalen Eisenbahngesellschaft) , die im Personenverkehr ausgedienten Schienen-
triebwagen späterhin für den Güterverkehr auf Nebenstrecken zu gebrauchen. Dieser 
Plan schließt jedoch die oben beschriebenen betriebswirtschaftlichen Nachteile des ge-
brochenen Güterverkehrs nicht aus. Es findet also, soweit es sich jetzt schon beurteilen 
läßt, hauptsächlich eine intensivere Ausnutzung des vorhandenen Fahrzeugraumes statt. 

Für Stück- und Expreßgut ist gewöhnlich ein besond erer Bcförderungsraum im 
Personentriebwagen vorhanden. Da es sich um meist hochtarifiertes Beförderungsgut 
h.andelt und eine Umladebehandlung auch bei Damp fzugbetrieh notwendig ist , findet 
ellle Umstellung im eigentlichen Sinn bei der Einführung von Triebwagen nicht statt. 

c) Sternverkehr auf NebenstreclwD. 
Wenn irgend möglich werden verschiedene Nebenstrecken betrieblich so zusammen-

gefaßt, daß die zum Verkehr gelangende Bauart der Schienent riebwagen in den Einzel-
teilen gleichartig ist und daher das Fahrpersonal ohne irgendwelche Umstellung sämt-
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li.ehe Linien Wechseldienst l)efahren kann. Ebenso wichtig ist die Möglichkeit ge-
rmger und die planmäßige Durchführung der laufenden Instand-
haltung penodlschen Ausbesserung der Fahrzeuge. 

. Alle ermöglichen die Ausnutzung der Fahrzeuge bis zum Betriebs-
wie sie z. B . . auf dem Nordnetz der Nationalen Eisenbahngesellschaft in 

Frankreich, auf dem bayn schen Nebenbahnnetz der Deutschen Reichsbahn und vor allem 
in Ungarn, Rumänien und Dänemark vorhanden ist. 

Wie V darzulegen sein wird, spielen vor allem im Nebenstreeken-
die die Unterhaltung der Fahrzeuge eine ausschlaggebende Rolle für 

die W utschafthehkelt des Betriebes . Ans diesem Grunde ist die Einheitlichkeit der Fahr-
zeuge und die Zusammenfassung der einzelnen Streckenabschnitte zu einheitlichen 

Voraussetzung für eine eisenbahnwirtschaftlich befriedigende Lösung 
der Frage des E.msatzes von Schienentriebwagen auf Nebenstrecken. 

. E s beste.ht für die Durchführung des Nebenstreckenverkehrs mit Triebwagen 
N das Fassungsvermögen des Fahrzeuges an Markt- und Messetagen, 

m tounstJsch bevorzugten Gegenden für die R eisesaison dem Verkehrsbedürfnis anpassen 
Dies ist dadurch möglich, daß die Zugkraft des Fahrzeuges für 

von cm oder zwei Anhängewagen ausreicht bzw. daß zwei oder mehr 
I.nebwagen ml.t Mehrfachsteuerung versehen von einem Wagenführer gemeinsam be-
dient werden können. Besonders in diesem Fall macht sich die Einheitlichkeit der Fahr-
zeuge . im planmäßig Nebenstreckenverkehr vorteilhaft bemerkbar, indem 
das emzelne Fahrzeug belIebig dort eingesetzt werden kann, wo die Nachfrage nach 

groß ist. Dies betrifft selbstverständlich nicht die in regel-
F.ahrplandlenst stehenden Fahrzeuge ; die Reservehaltung von Beförderungs-

raum, die ems der schwierigen betriebswirtschaftlichen Probleme des Eisenbahnbetriebes 
?'arstellt, wird gerade durch die planmäßige Fahrzeughaltung über einen leicht 
ubersehbaren kIemen Verkehrsraum nach der wirtschaftlichen Seite günstig beeinflußt. 

Weil.die Betriebsführung der meist in privater Hand befindlichen Kleinbahnen und 
ebenso d.le von öffent lichen Verbänden geleiteten Lokalbahnen keine wesentlichen 
Unterschiede bezüglich des Einsatzes von Schienentriebwagen gegenüber dem oben 

seien sie nur anmerkungsweise erwähnt. Da jedoch meist die Spur-
weite germger 1st als bei den Anstoßstrecken der sog. großen Eisenbahnen, kommt eine 
übernahme der F ahrzeuge zum Zwecke durchgehenden Wagenbufs auf die Anstoß-
strecken meist nicht in Betracht. Im übrigen können die Fahrzeuge dieser Lokalbahnen 
oft kleiner und leichter gebaut sein weil sie oIeichermaßen die letzten und feinsten Ver-

des Verkehrseinzugsgebietes der °Hauptbahnen darstellen und infolgedessen 
Verkehrs bedürfnisse zu befriedigen haben. Gerade bei diesen Bahnen 

]edo?h 1st es meist der Schienen t riebwagen , der überhaupt die Aufrechterhaltung des 
Betnebes gegenüber dem Wettbewerb des Kraftwagens ermöglicht, der seinerseits dem 
letzten Verkehrsbedürfnis, sozusagen bis vor die Haustüre, nachgeht. 

IV. Auswirkungen des Einsatzes von Schienen triebwagen auf den 
Verkebrsumfang. 

. E s ist schwierig, die Wirkung zahlenmäßig zu erfassen, die der Einsatz von Schienen-
tl'lebwagen auf die Gestaltung des Verkehrsumfangs hervorgerufen hat. In Italien hat 
man Verkehrssteigerungen bis zu 40 vII. zu verzeichnen. Dies dürfte jedoch ein Aus-

da es in den anderen Ländern schon als außerordentlich befriedigendes 
Ergebms gIlt, wenn zunächst der durch das Aufkommen des Kraftwagens eingetretene 
Verkehrsabfluß aufgehalten und langsam dem Wettbewerber wieder entzogen werden 
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Aber auch in diesen 11 ällen ist es nicht immer möglich, die Wirkung des Schienen-
aus a llen mitspielenden Umständen herauszuschälen . Wie weit z. B. ge-

setzlIche Maßnahmen zur Regelung ues Personenkrl1ftverkehrs in Anrechnung zu bringen 
sind , ist statisti sch überhaupt nicht zu ermit teln . 

Die Zephyr-Dieselzüge uer Burlington-Eisenbahn zwischen Chicago und Minneapolis-
St. Paul und zwischen Chicago und Denver haben Verkehrssteigerungen bis zu 66,4 vH 
sofort nach Inbetriebnahme hervorgerufen; dieses Emporschnellen der Reisendenzahl 
ist zum guten Teil lediglich durch die Neuheit des Verkehrsmittels zu erklären. Tat-
sächlich sind die Einnahmen anderer Züge, die die gleiche Strecke der gleichen Gesell-
schaft bedienen, zurückgegangen; trotzdem hat sich die Einführung der lleuen Betriebs-
art mit einer Gesamtverkehrssteigerung bezahlt gemacht. Um nun zahlenmäßig ein-
wandfreie Ermittlungen durchzuführen, sind den Reisenden der Zephyrzüge mehrere 
Tage lang Fragebogen vorge legt worden, wobei von den Reisenden beantwortet werden 
sollte, welche Verkehrsmittel sie benutzt haben würden, wenn der betreffende Zephyr-
Triebzug nicht verkehrte . Diese vom 2.-16. Juni 1935 durchgeführten Erhebungen 
haben folgendes Ergebnis gezeigt: 

Anclernfalls benutztes Verkehrsmittel Reisenden- vH zahl 

Kmftwagen 264 11,0 
Autobusse 119 5,0 
Flugzeug. 195 8,1 

578 24,1 

Anderer Tageszug 904 37,7 
Nachtzug 916 38,2 

Insgesu,mt: 23U8 100,0 

Der Ansturm auf die T w i n - Z e p h Y I' s , die ursprünglich aus drei Gelenk-
wagen bestanden, ist so groß gewesen, daß noch im J ahre 1935 ein vierter Wagen ange-
hängt werden mußte. Die aus den Zählungen ersichtliche Verkehrsabnahme anderer 
Züge hat die Betriebsleitung dazu veranlaßt, das neue Verkehrsmittel in größerem Maß-
stab einzusetzen. Hierbei ist man durch den Verkehrsandrang wieder zu regelrechten 
Zugbildungen mit besonderen Diesellokomotiven, Schlaf-, Speise- und Tageswagen ge-
kommen. Die Burlington-Eisenbahn ist ein Beispiel dafür, daß der Triebwagen die 
Krisis im Personenverkehr hat überwinden helfen, indem das Reisepublikum die Vorteile 
der bequemen Beförderung auf der Schiene wieder in großem Maßstabe schätzen gelernt 
hat. - Die Erfahrungen auf der Union Pacific stimmen mit denen auf der Burlington-
Eisenbahn voll überein. 

Auf der Strecke Paris-Rouen- Le Havre (Westnetz der Französischen Nationalen 
Eisenbahngesellschaft) ist nach Einführung des Triebwagenverkehrs für sämtliche Unter-
wegsbahnhöfe folgende Bewegung der Reisendenzahl beobachtet worden : (s. Tab. S. 87.) 

Auf der Strecke Caen- Deauville, die nur 30 km beträgt und einem außerordentlich 
regen Kraftwagenwettbewerb ausgesetzt ist , ist seit der Inbetriebnahme einiger Trieb-
wagen der Verkehr um rd. 25 vH gestiegen, während der Straßenverkehr gleichzeitig 
erheblich abgenommen hat. 

Die fliegenden Triebzüge der Deutschen Reichsbahn haben ebenfalls eine Verkehrs-
zunahme hervorgerufen, die größere Fahrzeugeinheiten erzwingt. Hiermit ist die Pro-
blematik des Schienentriebwagenverkehrs mit der begrenzten Kapazität des vom Motor 
fortbewegten Fassungsraumes angedeutet: Bei starker Verkehrszunahme auf Haupt-
strecken ist die doppelte Führung von Schienentriebwagen meist unwirtschaftlich 
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Zahl der verausgabten 
Bahnhöfe Fahrscheine: Zunahme 

vH 
August August 

1935 1936 

Mantes 15788 17557 11 
Rosny-sur-Seine 2lGO 2650 22 
Bonnieres 2436 3175 30 
Vernon 8687 11 040 27 
Le Goulet 720 1188 65 
Gaillon 1467 2012 37 
Vcnables . . .. .. 298 339 13 
St-Pierre-du-V u,uvray 3074 3270 6 
Pont-de-I'Arche. . . 2081 2649 27 
Oissel 5553 6792 22 
Rouen·R. D. 78153 94464 21 
Malaunay 2330 2721 16 
Barentin . 2952 5307 79 
Yvetot. 6369 8522 33 
Allouville 311 494 58 
Foucart 698 792 13 
Bolbee . 1759 2717 54 
St-Laurent . 2898 3379 17 
Le Havre 40529 47456 17 

gegenüber einem Dampfzug, dessen Fassungsraum praktisch beliebig vermehrbar ist, 
ohne daß die Zugkraft der Dampflokomotive merklich nachläßt (die Grenzen liegen 
selbstverständlich einerseits in der Natur der Antriebsmu,schinen und andererseits in 
den Anforderungen des Betriebes). Mit anderen Worten: Die Bewältigung von plötzlich 

Verkehrsspitzen ist vor Inbetriebsetzung von Triebwagen genau zu stu-
dIeren, damit nicht die Verkehrszunahme die wirtschaftlichen Vorteile des Schienen-
triebwagenbetriebes zu einer Verteuerung des Gesamtbetriebes werden läßt. Diese 
Ansicht ist besonders deutlich von namhaften Vertretern der Ungu,rischen Staats-
bahnen vertreten worden, während man in Italien und Frankreich scheinbar nicht so 
sehr auf die Einhaltung der betriebstechnisch gegebenen Grenzen des Schienentrieb-
wagens Rücksicht nimmt. Freilich spielt bei all diesen Betrachtungen - wie im nächsten 
Abschnitt näher auszuführen ist - die verhältnismäßige Bedeutung der einzelnen 
Kostenbestandteile eine oft ausschlaaacbende Rolle für die Beurteilung der Wirtschaft-
lichkeit der einen oder der anderenb'Betriebsart. Infolgedessen lassen sich scharf ab-
grenzende Urteile bzw. Maßstäbe für die Einsatzfähigkeit des Schienentriebwagens 
nicht finden; vielmehr kommt es, wie Fr i e d I' ich 1 fü.r die ostbayrischen Neben-
bahnen im Gebiet der Reichsbahn nachweist, immer darauf an, die für die örtlichen 
Verhältnisse richtige Lösung zu finden. 

Die mehrfach bereits totgesagten Kleinbahnen aller Länder haben sich durch die 
Inbetriebsetzung geeigneter kleiner Schienentriebwagen zum großen Teil lebensfähig 
halten können, so vor allem in Hannover (Landesverkehrsamt), Sü.ditalien (Mediterraneo-
Calabro-Lucane), südfiinische Kleinbahnen, Chemins de Fer de Provence in Südfrank-
reich, County Donegal Railways (Eire), Vorortbahn Malaga-Velez - um nur einige be-
sonders fortschritt liche zu nennen. 

1 Die Reichsbahn 43 (1936) S. 919. 
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V. Die Solbstkosten des Betriebes mit Schicnentriebwagen. 
Die nachstehenucn Ausführungen :;inJ J en Au ßerun gen der einzelnen Eisenbahn-

verwaltungen selbst entnommen. Sie sind lediglich als Betriebskostenrechnungen zu 
verstehen, d. h. sie stehen in keinerlei Zusammenhang mi t der eigentlichen Preisbildung. 
Dies soll besonders deswegen hervorgehoben werden, weil immer wieder die Meinung 
vertreten wird, daß der Einsatz von Schienentriebwagen unmittelbare Auswirkungen 
auf die Tarifbildung habe. . 

Tatsächlich bedeutet die Inbetriebsetzung von Schienentriebwagen dort, wo SIC 

betrieblich gerechtfer tigt erscheint, fast immer eine Senkung des 
je Beförderungseinheit. Ob das gewollte Ergeb nis erzielt worden ist, läßt sich 
nicht allein mit dem Nachweis der eingetretenen Senkung des Betriebsaufwandes Je 
Zug- bzw. Wagen-km beantworten; vielmehr ist dabei zu berücksichtigen, ob gleichzeitig 
der Beförderungsraum insgesamt besser ausgenutzt war, a ls bei den ersetzten Verkehrs-
mitteln; d. h. eine Antwort auf die Frage : wie hoch ist der Aufwand je beförderte Person 
bezogen auf den Zug- bzw. Wagen-km? . . 

Ein bestimmtes Verhältnis zwischen diesem Aufwand Je Beförderungseinheit (Per-
sonen-km) und der entsprechenden Einnahme im Durchschnitt der in Anwendung 
find lichen Tarife ist betriebspolitisch selbstverständlich von größter Bedeutung. DIe 
Bedeutung des Schienentriebwagens liegt nun vor allem in seiner verkehrswerbenden 
Kraft, d. h. darin, das Mißverhältnis zwischen Aufwand und Ertrag je Personen-km 
wenigstens soweit zu verbessern, daß die Selbstkosten insgesamt gedeckt werden. üb 
dies im einzelnen erreicht worden ist, läßt sich ohne Kenntnis intimer Betriebsziffern 
nicht nachweisen. E s ist verständlich, daß die Eisenbahnverwaltungen derartige Ziffern 
nur in Ausnahmefällen bekanntgeben, da immer wieder mit derartigen Ziffern leicht-
fertig umgegangen wird mit dem Ziel, an der geübten Tarifbildung Kritik zu, üben. 
Aus diesem Grunde beschränken sich die folgenden Ausführungen lediglich auf dlC Dar-
stellung der Kostenbewegung, Jie Untersuchung der Einzelkostenbestandteile, eine Ge-
genüberste llung von Kosten des Betriebes mit Dampfziigen und Schienentriebwagen 
und schließlich auf den Einfluß der Selbstkosten des Betriebes mit Schienentriebwagen 
auf die Entwicklung des Gesamtbetriebes. 

a) Die Zusammensetzung der Selbstkoslen. 
Eine Untersuchung der Selbstkostenaufstellung aller wichtigen europäischen . und 

amerikanischen Triebwagenbetriebe hat fast genau übereinstimmend folgende Ghede-
rung der Selbstkosten ergeben: 

1. Kraftstoffkosten. 
2. Schmierstoffkosten. 
3. Kosten des Fahrdienstpersonals. 
4. Kosten des Begleitpersonals. . 
5. Kosten für laufende Unterhaltung. 
6. Kosten für große Ausbesserung. 

Summe der Betriebskosten. 
7. Kapitalkosten : 

a) Kapitalverzinsung. 
b) Abschreibungen. 
Summe der Verkehrskosten. 

8. Kosten für Änderung des Oberbaues. 
9. Kosten für Änderung der Sicherungseinrichtungen. 

10. Kostenzuschlag für den Antei l an den allgemeinen Kosten der Unternehmung. 
Gesamte Selbstkosten des Triebwagenverkehrs. 
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Während die Posten 1. bis 7. bei den meisten Verwaltungen in Form der Fortschrei-
bung ermittelt werden, sind Einzelziffern für die Posten 8. bis 10. nur in Ausnahme-
fällen angegeben, hingegen wird ihre Bedeutung durchweg anerkannt. 

Unter den Betriebskosten i:\ind die Posten 1. bis 4. ohne Schwierigkeit zu ermitteln. 
Die diesbezüglichen Allgaben beruhen auf ausreichend langen Erfahrungen und bedürfen 
keiner weiteren Erklärung. 

Die Kosten für laufende Unterhaltung und diejenigen für große Ausbesserung hin-
gegen beruhen ausschließlich auf Lebensdauer 'chätzungen, die bisher nicht als den 
wirklichen Verhältnissen entsprcchend angesehen werden können. Dieser Umstand be-
ruht darauf, daß 

1. fast immer zu wenig Fahrzeuge ein und derselben Bauart betriebsähnlichen Be-
dingungen unterworfen werden; 

2. daI3 die Antriebsmotoren noch verhältnismäßig ungleich arbeiten und vielen Ver-
besserungen unterworfen sind; 

3. daß der Gebrauch von Leichtmetallen zum Fahrzeugbau noch verhältnismäßig 
neu ist. 

Da also die Lebensdauerschätzul1<Y auf außerordentlich unsicheren Grundlagen be-
ruht, ist die Ermittlung des Anteiles Kapitalaufwandes an den Einheitskosten ebenso 
unsicher. Unter Berücksichtigung dieser Einschränkungen müssen daher die folgenden 
KostendarsteIlungen verstanden werden. 

Folgendes Beispiel aus dem praktischen Betrieb eines gummibereiftenMiehelinc-
Triebwagens zeigt, wie unsicher die Eisenbahnverwaltungen z. T. in der Lebensdauer-
schätzung sein müssen, da nicht einmal ein sicheres Maß für die Aus b es s e run g s -
per iod e n vorhanden ist : Nach einer Lau fIeistung von 80000 km sollte eine Mi ehe-
lin e überholt werden. Die vollständige Untersuchung ergab, daß einige 
und Antriebsketten ersetzt werden mußten. Die Sachkosten betrugen 2 500,00 Fr. DlC 
Lohnkosten beliefen sich hingegen auf 15000,00 Fr. Dieser selbst bei 
Berücksichtigung der notwendigen Betriebssicherheit als werden. 
Tatsächlich betragen die mittleren Laufleistungen der .bls über-
holung bzw. zwischen zwei überholungen 130000 km. Besonders gunstlge Falle 
Laufleistungen bis zu 185 000 km möglich gemacht, ehe eine überholung für notwendJg 
erachtet wurde. 

Die in Serienbauart hergestellten vierachsigen Triebwagen von Re na I t werden 
auf der französischen Nordbahn nach einer Laufleistung von 120000 km 1111 Zentra l-
depot der betreffenden sternförmigen Triebwagennetze überholt. Dies betrifft jedoch 
die Antriebs- und Lauforgane, während die eigentliche Hauptausbesserung erst nach 
einer Laufleistung von 200000 bis 240000 km stattfindet. 

In Amerika findet eine bedeutend intensivere Ausnutzung der Fahrzeuge statt. 
Der 3-Waßen-Triebzug F I y i n g Ya n k e e hat in J ahr.en 6YO 000 !cm r 

bevor er III Hauptausbesserung genommen wurde. DIe zweI 
City of Denver haben in ihrem ersten Betriebsjahr 1230000 Zug-km zuruck-
gelegt, ohne daß eine Hauptausbasserung notwendig wurde. 

Bei diesen Laufleistungen ist allerdings zu berücksichtigen, die 
Züge über verhältnismäßig weite Strecken mit hohen 
verkehren. Dauerndes Anfahren und Bremsen im pendelähnlichen Nebenverkehr mmmt 
die Motoren unverhältnismäßig stärker in Anspruch als Belastung. 
diesem Grunde werden z. B. bei den ungarischen Eisenbahnen dIe Nebenbahntneb-
wagen nach 100000 bis 120000 km, die Schnelltriebwagen jedoch nach etwa 200000 km 
Laufstrecke zur Hauptausbesserung außer Betrieb gesetzt. 
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Im allgemeinen wird mit einer Lebensdauer von 10- 12 J ahren für die Schnelltrieb-
wagen gerechnet. Diese außerordentlich kurze Lebensdauer rechtfertigt sich wahr-
scheinlich nur für die nach dem Prinzip des Automobilbaues ausgeführten Bauarten. 
Für die schwereren Nebentriebwagen-Ausführun gen liegen bereits Erfahrungen vor, die 
sich über eine größere Zeitspanne erst recken. Für 20 gleichartige Triebwagen der Cana-
dian N at ion a l R ai l way, die in Leichtbauweise ausgeführt sind, wird eine Le-
bensdauer von 20 Jahren a ls überholt angesehell. 

Die Nordnetzverwaltung der Französischen Nationalen E isenbahngese llschaft hat 
Anfang 1938 die vier erstell Mi c h e li ne-Triebwagen, die im Dezember 1932 in 
trieb genommen wurden, nach einer Gesamtlaufleistung von 1,54 Mio. Wagen-km allelll 
auf Grund ihres wenig anziehenden Außern aus dem Betrieb gezogen , obwohl sie noch 
gute Laufeigenschaften besaßen. . 

Schließ lich muß auch berücksichtigt wen]ell , daß eine Dampflokomotive, wenn 
einmal das Alter VOll 40 Betriebsjahren erreicht hat, nur noch selu wenige EinzelteIle 
besitzt, die im Laufe ihrer Dienstzeit nicht ausgewechselt worden sind. Infolgedessen 
muß auch beim Triebwagen nicht übersehen werden , daß für das Fahrzeug a ls. Ganzes 
eine Lebensdauer angenommen werden muß, die nicht VOll derjenigen des AntrIebs und 
der Kraftübertragung allein bestimmt werden da rf. , . , ..' 

über die K a p i tal Je 0 s t e n rechnung besteht IIll allgemelllen keme Uneullgkelt, 
soweit die Verzinsung des Anschaffungspreises in Frage steht. Der hierfür 
Kostenteil ist entweder von der Verzinsung der Anleihen bestimmt, die zur FinanZIerung 
des Anlagekapitals begeben werden, oder ?ureh andere . der 
betreffenden Verwaltungen . Für KalkulatIOnszwecke WIrd Im allgemeInen em Zmssatz 
von 4-5 vH des Anschaffungswertes angesetzt. 

Der Kostensatz für A b s c h r e i b u n g ist entweder von der Laufzeit der bege: 
benen Anleihe abhängig, oder von dcn meist spekulativen Bel 
der Selbstkostenkalkulation je Leistungseinhei t werden die Abschreibungen jedoch 
a llein von der angenommenen Lebensdauer bestimmt. Hierfür gilt das weiter oben uber 
die Unsicherheit in der Bestimmung der wirklichen Lebensdauer Gesagte. 

über den Anteil der K 0 s t e n für Ä n d e r u n g d es 0 b e rb a u e s und 
cl e r S ich e run g s e i n r i c h tun gen, die lediglich beim Schnellver.kehr n?t-
wendig werden, sind exakte Angaben a llein für die Strecke Paris-Lyon 111lt BenzlD-
schnelltriebwagen vorhanden. Sie betrugen 9,1 vH der kalkulativen Gesamtkosten, auf 
den Wagen-km bezogen. Ob es gerechtfert igt ist, diese besonderen dem 
Schnelltriebwagenbetrieb zu belasten , ist zweifelhaft; denn es ist ja nicht der Emsatz 
des Triebwagens, der eine derartige Anderung der Anlagen erfordert, sondern Schnel-
ligkeit, mit der der Verkehr durchgeführt wird . .Für einen mit und 
gleicher Schnelligkeit bewältigten Verkehr wäre der gleir.he Kostenbcstandtell III 
sprechender Höhe einzusetzen . Es handelt sich also tatsächlich nicht um zusätzlIche 
Kosten; sie dürfen daher dem Triebwagen nicht belastet werden . . 

Anders verhält es sich mit dem Aufwand für H eizung der Wagenhallen, die für dIe 
Pflege der empfindlichen Motoren notwendig werden. Diese Kosten und diejenigen 
Errichtung besonderer Triebwagenschuppen sind nicht zu beanstanden und gehören In 
die Betriebskosten. Sie werden hier am besten in die Kosten der laufenden Unterhaltung 
mit einbezogen. " 

Bei der Aufstellung der Gesamtkosten, bezogen auf Wagen-km bzw. Beforderungs-
einheit, hängt der Anteil der Kosten für Verzinsung und Abschreibung nur dann von .der 
jährlichen Laufleistung ab, wenn die Lebensdauerschätzung nach Jahren gerechnet WIrd. 
Um ein einwandfreies Ergebnis zu bekommen, ist es daher angebracht, die Lebensdauer-
schätzung allein von den geleisteten Kilometern abhängig zu machen, ohne Bezug auf 
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eine Zeitgröße zu neh ' l' T h . 'b auf Gr d cl· . mell: Irel IC muß III diesem Fall die kameralistische Abschrel ung 

.. er AnlClhenülgung fortfallen. 
BCl elmgell Koste b ' d' S lb t I. ,t d . . , nrec !lungen Ist le Reservehaltung von Fahrzeugen den e s -

'os en er Im BetrIeb ' b f' dl' h F h 1 t i ,tb ' d e c m 1C en la rzeu<Ye belastet worden. Diesem GesichtspUlH 
S el er Aufstellung " 11 t" di b . . h 

D " d h d ' emer vo s an gen Selbstkostenrechnun er SICherlIch zu entsprec en. 
a ]e oc er BetrIel 't ']' . b b. h "b " d ' ) llll ,n e ' wagen neuerer Bauart im allgemeinen noch 11IC tu er 

genugen e Erfahrung ' f " 1 f' dl' 1 E' h '. en ver ugen mnn, d iirfte die Zahl der in Reserve be III 1C lell 
BIn elten In . Zukunft geringer werden. 'VerTen außerordentlicher Unsicherheit in der 
· d.leses Teiles der Selbstkosten sind sie in den Zahlenaufstellungen unberück-

Sl C Igt gebheben . 

. fDl er Anteil der Einzelkosten in vH-Teilen an den Gesamtkosten je Wagen-km ist 
In 0 gender Tabell f" " V b d' G dl '" e ur elJuge erwaltungen Europas und Amerikas angege en; le 

run agen {ur dIe Aufstellung der Berechnungen konnten nicht in allen Fällen nach-
V e r g l e i c h e nd A Eis b h e u swe rtun g der Kost e nr ec hnuu ge n VOll a c ht 

1 
2 
3 

4 
5 
6 
7 

e n u, nv e rwaltun ge n für z e hn verschiedene Betriebsarten 
(1936 bis 1937). 

(Der Wert der einzelnen Kosten je KostensteIle ist in v H-Sätzen angegeben.) 
Deutschland ,;, , 

d Ungm'n .... 
d ., S :>. 

Kostenstellen ' ..., , d ., 0 ..0 d ., ,... ., 5 , d ::::ll ßO A .,., d ., 1;1::::d . ...... ....... ,01 ..0 ..§ d ., 
$..§ :>.Z ..§ ., ., .,-j 0 p.. 

<> 
d .§"g 01 $..§ "§"i: ., 01 0 z,2 Ag rn ...... <> ., 

8 t:o w> 
· Kraftstoff 15 7,5 8 8 9,6 23 }1O f 18 9 3,2 · SchmierstOff' 
· Fahrdienstpersonal 3,8 2,3 2,5 6 5,4 7 \ 2 7 3,2 

Begleitpersonal . 29,3 27,4 17,5 31 5,3 8 14,4 12 6 37,1 
· Unterhaltung .. 

} 36,3 { 1O,ü 21,5 } 17 46,7 { 15 10 10 17,5 7,5 
· Ausbesserung . . 1'1,6 24,5 16,6 17 29 25,2 
· Allgem. Kosten 1. 1,9 22,4 5,5 - ,1 - - - - 2,3 
· Kapitu,ldienst: . 
a) Verzinsung . . 

} 13,7 { 9 } 20,5 38 29 47 { 37,5 }41 31,5 { 11,9 b) Abschreibung . 5,9 11,5 9,6 

werden und sind sicherlich nicht gleichartig. Trotzdem gibt die Verschieden-
artIgkelt der Ziffern für die rTleiehen Kostenteile unter den Verwaltungen wesentliche 
Aufschlüsse über die verhältnismäßige Bedeutung der einzelnen Kostenteile an den Ge-

Die Kosten für Unterhaltung, Ausbesserung und Kapitaldienst machen .im 
allgemclllen zwei Drittel der Gesamtkosten aus; die Kosten für Betriebs- und SchmIer-
stoffe werden maßgeblich bestimmt durch den Einfuhrzoll, den die meisten Länder 
erheben. Dabei spielt es keine erhebliche Rolle, ob Benzin oder Dieselöl zur Ver-
b.rennung gelangt, da die Ersparnisse bei Verwendung von Dieselöl durch die ge-

Wartungs- und Unterhaltskosten der Benzinmotoren ausgeglichen werden. 
D.le. Wirtschaftlichkeit des Betriebes mit Schienentriebwagen hängt vielmehr in erster 
Llme von der Notwendigkeit einer Senkung der Unterhaltungs- und Ausbesserungs-
kosten ab. 

Wegen ihrer Vollständigkeit soll nachstehend noch die Aufstellung einer Kosten-
k.alkulation je Wagen-km für Benzin- und Dieseltriebwagen des Ostnetzes der Franzö-
SIschen Nationalen Eisenbahngesellschaft im einzelnen dargestellt werden. 

1 6. A ll g. K 0 s t e n sind Kosten für Aufsichtspersonal, Taxen, Oberbau-Erneue-
rung und Ahnliches zu verstehen. 
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K 0 s t e n r e e 11 Tl U n g fr a 11 z Ö s i s e h e r '1' r i e b w 11, ge n. 

K ostensteilen 

l.Kraft s toff .. .. . . 
2. S e h m i e l' s t 0 f f . . . . 
3, F a h l' <.l i e n s t p e r S 0 n a I 

(einseh!. Zugführer). 
4. U n t e r h a i t 

a) Motor 
P e r so nalko s t c n: 
im H eimatdepot .... 
im AusbesserungslVerk . 
S toff k 0 s t e n und R ev ision 
der Motoren in <.leI' Privatin-
clustrie . . . . . . . . 

b) Wagenkostcn 
P e r s on a lk os t e n: 
im H eimatdepot 
im Ausbesserungswcrk . 
Stoffk os t e n . .. 

5, R e in i g un g 
Personalkosten (Depot) 
Stoffkosten . . . . . . 

6. Gebühr an clen Erbauer für Gum -
mireifenersatz. . . 

7. A b s e b r e i b u 11 g In 
Kosten je TW-km 

Gemein-
kosten 

Zuschlag 

vH 

10 

31 

56 
106 

10 

56 
106 
10 

56 
10 

Dur(; hschni ttskosten DlIl'd lschnittskostcn 
f. 16 Mi cheline-TW, f. 8 De Dietrieh-TW, 

Benzinmotor, Dieselmotor, 
56 Sit zp lä t ze 75 Sitzplätze 
(West-Netz) (Ost.Netz) 

Fr. Fr. 

J,034 0,608 

0,573 0,513 

0,298 0,4D6 
0,005 0,100 

0,475 0,710 

0,010 0,252 
0,030 O,lOD 
0,045 0,863 0,048 1,715 

0,175 0,066 
0,026 0,201 0,001 0,067 

0,521 
7 J a bren 1,000 6 J ahren 1,400 

4,W2 4,303 

b) J{ostenvugleieh des Zugbetriebes mit dem 'l'riebwagenbetrieb. 
Eine genaue ziffernmäßige Gegenüberstellung der wirklichen Selbstkosten beider 

Betriebsarten ist nur dann möglich, wenn man die vir tue llen Selbstkosten kennt. Dies 
ist aber für die ersetzte Betriebsart fas t niemals der F a ll , da die durch den Einsatz von 
Triebwagen sich ergebende Betriebsverbesserung gegenüber dem vorher bestandenen 
Zustand in Kostenziffern nicht dargestellt werden kann. Die wesen t liche Verbesserung 
liegt zunächst in der Schnelligkeit und in zweiter Linie in der Erhöhung der Reisebequem-
lichkeit. Diese Behauptung soll an einem praktischen Bcispiel erläutert werden. 

Bild 3 stellt die Kostenkurven je P ersonen-km für die schnellsten Dampfzüge und 
die sie ersetzenden dreiteiligen Triebzüge auf den Strecken 

Paris-Brüssel 
und Paris-Lütt ich 

(Nordnetz der Französischen Nationalen Eisenbahngese llschaft) nach dem Stande Ende 
1936 dar. Die mittlere Reisegeschwindigkeit der Dampfzüge betriigt 100 km/ h, die der 
Triebzüge 116 km/ ho Die Schnellzüge verkehren im allgemeinen mit 6- 7 vierachsigen 
Personenwagen, die etwa 342 Plä tze erster und zweiter Klasse besitzen . Bei einer Be-
setzung von 25 R eisenden betragen die Kosten je P ersonen-km 0,7 Fr. , bei einer Be-
setzung mit 410 Personen fällt der P ersonen-km-Satz unter 0,05 Fr. - Bei einer Gesamt-
ausnutzung des Zuges von 1- 135 R eisenden ist die Kostenkurve des Triebzuges in 
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weitem Ab.-taml n iedri ger als diejenige d s ,"cbneJlzuges . - Ist nun dal; Fassungsvermö-
gen des Triebzuges erreicht, so ste]] t sich die F rage, ob die Mitfübrull g eines zweiten 
Triebzuges koste nll1 i:i f.\i g vor dem Er,'atz de,' ersten Triebzuges -/- zweiten Tr iebzurres 
durch einen Da mpfschnellzu g scholl vorteilhaft ist. Ohne Abwiigun g der 
d. h . verkehrstecJ1lliscben Vorteile der einen gecrenüber der anderen ßetriebsart i.st 
DurchschnittskosteIl kur-
ve zweier 'l'riebzüge je to= Kosten je 1n in Cts/km 
Personen-km bereits hö- r n rr- --=r- -__ _j- -1-1---

r-r-
65 her a ls die des entsIne-

h 60 c enden Dampfschnell-
55 zuges . - Aus Vergleichs-

gründen ist di e en tspre- 50 
chende ü berlerrun rr fü r 45 
. " " eITlen Triebzug aus drei 

gekuppelten dre iteilicrell 
E. 0 

40 
35 
30 lUzelzügen kostenmä f.\ig 

durchgeführt worden. - 25 
Fiir den zweiten bzw, 20 
dritten Triebzurr sind 15 b 
außerdem die sogenann- 10 

5 

-, I 
I , \r-r--- - :---1----

I- - - - f--- - \-\ , 
1- - - .!,--------f-t--t-\_ -\ -- - --,- t---: -----i-I-

1- /- ---,\r_- - t--t--

t-- - '. , , 
'- -- --- ,--- -'-- --t---A-r_I----I " Tr 'eb ug , --- ',-- - r- ,-

.... ... 3 - tellg \ 

T me --....... -- -- - - ' - - - --
ilig Sc -: -- --- -- '0, 

A bb. 3. Kostenkurven VO ll Triebziigen un<.l Dampfzug, bezogen 
auf 1 ])latz-krn (Werte I(36). 

ten Schichtkosten in Kur-
venform im Bilde abge-
tragen worden für dell 
Fall, daß jeder einzelne 
Triebzug als geschlossene 

angeseben 
wlrd. Der hundertsechzigste R eisende eines aus zwei dreiteiligen Triebzügen bestehen-
den Zuges erfordert denlll ach eincn Kostenaufwand VOll 

1. pkm - Durchschnitt dcs zu 100 vH besetzten ersten Triebzuges 
2. -/- Durchschni tt des rnit 25 Personen besetztcn zweitcn 'I'riebzuges 

Gesamtdurchschnitt (auf der Durchschnittskostenkurve abgelesen) 

0,074 Fr. 
0,43 Fr. 
0,125 Fr. 

Mit diescm Beispiel soll gezeigt werdeu , daß die Il1betriebsetzung von Triebwage n 
genaue K enntnis des zu erwartenden Verkehrs voraussetzt. Die Grundlage für eine 
derar t ige Schätzung bildet einmal der schon vorhandene Verkehr, der elie Führung von 
Dampfzügell nicht rechtfertigt , und zum anderen der durch die Verkehrsverbesserung 
zu erwartende Mchrverkehr. In der Abschätzllll <T dicses himmkoll1menden Neuverkehrs 
]' " lOgt das spekulative Moment, das für die Abmessullgen des Triebwagens und damit 
für seine Kosten entscheidend wird. 

Im ausgesprochenen SchnclIverkehr ist diese Voraussehätzu ng von besonderer Be-
deutung, da elie Antriebsmaschinen eines zwei- oder dreiteiligen Triebzuges die Mit-
führun g von Beiwagen nicht ermöglichen, ohne die Schnelligkeit bedeu tend herabzu-

dami t würdc aber der Triebzugverkehr verkehrl;teehnische Vorteile nicht mehr 
bIeten; außerdem dürften di e Brennstoffkosten durch Mebrhelastu ng der Maschinen 
(falls dies technisch überhaup t zulässig ist) bedeu tend ansteigen, '0 daß auch kosten-
mäßig gesehen Vorteile vor dem Dampfzugbetrieh wahrscheinlich nicht mehr beständen. 
, Im Nebenstreckenverkehr tritt durch den Einsatz von 'J'riebwagen grundsiitzlich 

eme durchgreifende Verkehrslullorganisation ein. Dic Antriebsmaschinen sind für Bei-
wagenbetrieb vorgesehen. In Ungarn werdcn Z. B. Züge aus zwei Triebwage n und vier 

Zeltschr. f. Verk chrswlssenschnft. 15. Jllhrg. Heft 2. 7 
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bis fünf AnlJ ängewagen zusaJ11l11engeste ll t . All erd i ngs i ·t d ic V er walt u ng d e.!' Unga-
rischen StaatseisenbahneIl d er Ans icht, d a ß dic In bet ri ebsetz un g VO ll zwe i 
in einer Zugse inheit selbst koste nmäßig ni cht 7,U rec h tfertige n se i . Di.e Reichs-
bahn hat auf ib re m ostbayri schem Nctz zweiac hs ige DieseHriebwagen ]I) 

eingesetzt, die für Beiwagenbet ri eb eingcrichtet s ind. E in d crar t iger emcm 11'1eb-
wage n + An hä nger bic tet v.ar e ine lll 
(l B 1 - Lok + 'Nage n) emen Koste nvor te d. Je kill von. 83,30 .. llO, " 
wo bei für den Dampfzug, de r a ls völli g abgcschr ie ben g ilt , ke lll Zln"e llC.henst ell1gesetzt 
ist; das bedeutet cinen Kost envorteil d cs 'l'rie bwa<re llve r lcc lll':; vo n 25.v II. . . ' 

Auf den belg ischen Strecken hat d ie I n bct rie bsetzun g vo n v ieraehslgen D leseltn eb-
wagen mi t 1011 Sitzplätze n i nt sog. "Trottinette "-Verkeh r gegenüber den bestan: 
denen Damp fleiehtzügell eine K oste nsenkung VOll 39 v H je Zug-km zur ]'olge 
das gleiche E rgeb ni s ist a uf eini gen Strcekcn dcs franZÖ Sischen Ostba bnnetzes eJl1ge-
t reten . . ' Z 

Eine a ufschlußreiche B et ricbsk ostcnrech nun g fü r d en Gc 'am tbctrieb in ,seiller U · 
sammensetzun <r von 1934 (fTemisch ter Dienst von D a mp f-, Ben zin- u nd DJeselm?tor-

b b .. - d' S" df" he betrieb) gegenüber dem reinen D ampIbetrieb des J a hres .] 92D . hat le, u UiUSC 
Eisenbahngese llschaft d urehgefü hrt; nach d icser Reehnung smd d ie Zug- lem-K osten von 
80,7 0re auf 42,6 0 re gefallen, d . h . um 47,5 v II. D ie D ä nischen Staatsbahnen 
nen für den Ersatz eines D a mp fzuges (D a mpflokomotivc, d ie vo llkommen 
ist , ein Gepäck wagen und zwe i P crsonenwagen ) du reh einen aus Triebwagen und Anhange! 
bestehenden Triebzug einen K ostenvor teil vo n 37,5 vH. 

Einzelrecbn ungcn für di e amerikan ischen E isen ba hncn erge bcn e ganz. gewa.l. 
t iae U nt ersehiede zugun sten d er Triebwagenzügc. Bcsond crs aufschlußreIch s1l1d 

über die vo n drei irn W ettbewerb stehende n Gesellscha ften betne-
benen Strecken zwisehen Chicago und Min neapolis- St . Paul. E s ha ndelt Sich um 

1. den sog. rr w in - Z e ph yr der B urlington & Qui neey R a ilroad; 
2. den Hi awat h a d er Milwaukee R a ilroad ; 
::3. den sog. ,, 400 " d er No r t h W estern R a il road. 

Nr.1 ist ein Dreiwa crenaelen k-Triebzug von Budd ; NI'. 2 ist ein 
mit besonderer verkleideter L ok omotive; N I'. 3 ist ein gewöhnhcher 
Pullman-Zug mit einer überh olten vorh a nd enen D a mp fl okomotive. . , 

Säm tliche ZüfTe haben einen a ußerordent hchen Verkehrszu wae hs a uf dlCse r Strecke 
zur F olfTe crehab t .b Während N I'. 2 und 3 gr oßes F assun gsvcrmögen infolge von 7 
6 au fweisen und a n großcn Ind ust riezent ren vorüber fübren, versieht d lC 

R R mi t ibren Z e ph y r-Züge n einen zwe ima ligen t ägli chen Dienst auf 
dieser Dic Zug;:; lwsten sä m t lieher Züge errechnen mit $ : 0 ,301 (Z e p h y r) , 
0,9 (Milw a uk ee), 0 ,923 (,,400 " ) je Meile. U.nter Berüc,kslCh t lgun g des F ass ungs-
vermö<rens sind die entsp rec bcnden P ersonen-MeIlen kosten :n; : 0 ,00'13 bzw. 0 ,0031 bzw. 
000745 . Hierbe i ist zu berüeksicht ige n , d aß der Z e p h yr für d as vorh a nd ene Verkehrs-

nieht a usreicht , andercrseits d ie Motorleistun g für die Führung eines vierten 
Wagens bereehnet ist. Die Vergr öß erung d er ist vorgen ommeJ; 
nunmehr crreehnet sieh die P ersonenmeile a llf wands rnaßlg JUi t ceuts: O,250D fur d en 
Z e ph y r gegenüber 0,i195 für elen S iebenwagenzug der .hierbei sind 
sämtliehe K apita lkost en eingerechnet. - Wä hre.nd swh dlCscr Jedesm a l 
vollkommen neues R ollmateria l bezieht, stellen SICh die K ostenzlffcrn fu r den Z e p h y I 

im Verhältnis zum gewöhnlichen in B et rieb st ehcnden wie $ : 0,31 zu $ : 0 ,': , 
Wenn man sich auf die K ost ener mitt lungen verschiedener Bahnverwa ltungen fur 

den Betrieb mit D ampfzügen und Triebwagen st ützt, ka nn a llge mein fest gestellt werden , 
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da ß a uf der T rieb wagcn im Durchsc bnit t 30- 40 vH billiger a rbeitet, a ls 
ein entsp rechend nr D a mp fzu g . Au [ H auptst recken , d ic für den Triebwagenbetrieb ihrem 
Verkehrsaul:ko ll1ll1en !lach geeig net sind, bet rägt diese E rspa rni s bi s höchsten" 30 vH. 

VI. Dcr Einfluß des 'l'riebwagens auf die Eisenbahnen als Unternehmung. 
In m a nchen L ändcrn begegnet ma n der Me inun g , <l aU der Tricbwagen als das Mitte l 

anzusehen sci, d ic E isenbahnen vor dcm Un tergan g zu bewahrcn. Diese Ansicht il't 
ehens? wie Abgese hen davo n, da ß von einem Untergang 
(leI' Elsenba hncn u berhaupt llI ch t gesproehcn werden kann , ist der Sehienent riebwagen 
nach a llem , was au f: d Cll vorhergchenden , 'e iten bis ins Ein zelne a use inand ergesetzt 
worden ist, nur in gan z bestimmten F ä llen und dann a llerdings a ls das ' i nzig richt ige 
Verkehrsmittel anzusehen, d as betriebswirtschaftlich <reschen uleichzeit ig die "röß t -
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mög le e Verkehrswerbung entfa ltet nlld d ie nied r igstmögli chen Selb"tkosten je befiil' -
(lerte P e rson a ufw e ist. 

Eines a llerdings ist dem modernen Sehicllcntriebwagen 7,U verdanken: Er ha t es 
ermöglicht, den organisatorischen und verkehrst echnischen Erneuerunrrsprozeß der 
Eisenbahnunternehmung zu beschleunige n . Dampf- und elektrische neh-

mehr und mehr d ie äußere F orm windschnittiger Schnellt riebwagen an , und in Ame-
l'lka ha t s ich d er Triebwagen wieder zum Zug zurück entwickelt. 
. Wenn man sich die sprun gha fte Ent wi cklun g der Eisen bahnen in L1 en letzte n hin!: 
J ahren mit a ll ihren möglichen F olge rnnge n vcrgege nwärtigt, da nn ist es wohl mögli ch. 
da ß d er zukünftige Eisenbahn-Personenverkehr s ich etwa wie folgt a bspielen wird: 

Die letz ten Verii:;t elungen des Schienenverkehrs, das sind die Nebenstrecken , z. '1.'. in 
Form v on Kleinbahnen betrieben , werden vollst ä ndig von Schielyentriebwagen bed ient . 

Strecken mit st a rkem Verkehr werden von schnellfahrende n Dalllpfzügen bedient, 
die lediglich auf den wiehtigeren U nterwegsstationen anhalten. Der Zwischenverkehr 
mit den unwiehtigeren , v on d en Schnellzüge n nicht bedienten Bahnhöfen wird von 
großräumigen Sehienent riebwagen mit großen H öchstgeschwindigk eiten ausgeführ t . Die 
durchgehenden Strecken zwischen den bedeutends tcn Städten von :Lä ndern und E rd -
teilcn werden von m ot orisierten stromlinienförmige n Blitzzi.igen bedient. 

Ein Verkehr, wic er zuletzt a ngedeutet wurde, ist bere its zwischen Budapest und 
Wien bzw. P a ris und Lüttich und P a ris und ßrüsse l verwirklicht worden . E s kommt 
aber darauf an , da ß diese Verbindunge n nicht nu r schnell, sondcrn htiufig sind , d . h . da!) 
Von der Eisenba hn zur Ausnu tzung eines Lokomotivzuges für eine oder zwei t ägliche 
Abfahrten a ufgesammelte Verkehrsbecliirfnis muß so aufgelöst werdcn, da ß es mit klei-
neren Zu geinheiten schneller und außerdem zu den Abfahrzeiten sta t tfindet, a n dellen 
das Bedürfnis spontan auftri tt . Hiermit ist der F ahrplan mit festen in bestimmten Ab -
"tänden sich wiederholenden Abfahrzeiten gemein t . In Holland wurde ein derarti ger 
Fa hrplan kürzlich in Kraft gesetzt . 

Von P aris ausgehend, ist z. B . de r Plan a ufgeste llt worden, da ß bis a uf einc En t fer-
nung von etwa 200 km im U mkreis ha lbstündliche Abfahrtcn nach sämt;]ichen wiehti-
geren Orten vorzusehen wären ; die in einem Umkreis VOll 400 km lie<renden Ort.c würden 
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mit stünd liehen Abfahrten bedient, während darüber hinaus d ie Züge a lle zwei Stunden 
abgelassen würden. 

Derart zentralistische Pläne sind selbst verst ändlich nur da nn mög lich , wenn d as 
verkehrsgeographisehe Gesicht eines L ancles sich dafür eignet. In D eu tsehlancl mit 
seinen d rei großen Verkehrszen t ren ist ein Plan, wie er für F rankreich richt ig sein ka nn , 
wahrscheinlieh nicht d urchführba r . E s k ommt aber auch hier in Zukunft darauf a n 
das für dic Befriedigung eines Verkehr"bedürfnisses geeignet st e Verkehrsmitt el 
setzen. Die von der Deutschen R eiehsba hn begonnene U mstellung großer Teile ihres 
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Verkehrsapparates verspricht eine im bes ten Sinne de,.; Worf'es organischc Lösung. 
Hierbei i,;t zu berücksichtige n, daß technisch gesehen die Entwicklung zum Schnell -
verkehr auf Ha upt- II n cl. Ne benstrecke n ge rade' r,,;t angefange n hat . Bisher ist haupt-
sächlich die Verlllind erun g der Totlast je R C' isC' ndell dllrch den Triebwagen erreicht 
worden. Vie we ite re Entw ick lung der Ua lllphn<l,sc hin e wird ein iihnliches Ergebnis für 
ganze hllgseinheiten brillgf' 1.1 , wie s ie für a ill erilm nische VerlüLlhüs,'c durch die großen 
Obel'landexpreJhüge verwirklicht word eJl isL Man muß sich ve rgegenwiirtigen, daß ein 
europäisc her Scllllcll zug zur BeJörderun g cines H.e i::;ell Jen bei 100 vH Ausllutzung eine 
To tlast von 800- 1000 kg fl uhvc nd en llluß, wäb end die JOD pliitzirre M i c Jl e l i TI e nur 
174 kg, cI.. h. etwa den fünf ten Te il bea nspruch t ; ein seri enlll ii,Bigel' vierachsiger diese l-
mechanischer Triebwagen we ist je l{eiscnden eine mi ttlere Tot last von 1'1IIJd 300 kg auf. 
Hier liegt einer der v ielen i-lc hlüsse l zur technischen Erneuerung des JEisenbahnoetriebes. 
1)er Schiell entriebwageJl hat ibn in die H and des Eisellbahningenieurs gelegt. Der Be-
l'J'iebswirt hat darüber zu lViI,chen, ob cl ie Aus lJess!'r1l ngskos teJl , di e vorlüufig immer 110ch 
den entscheidellden Kostell be::> ta nd te i] ausmachell , U Itra leichtball ar ten eiseub,thnwirt-
schaftlich reehtferti gen , oder 00 rnittelschwerc All siiihrungcn mi t Totlastgewiehtell VOll 
etwa 600 leg je R eisend en das zu lässige Ma ß darstel len. 

Inwieweit die mit den augenblickli ch vorbandeJlen Antr iebsmascbinen erreicbbaren 
Geschwindigkeiten betriebswirtschaft li ch a nwendbar sind , ist im R ahmen dieses Auf-
satzes nich t zu ulltersuchen . E s soll aber bier ganz besond ers a uf die Ausführungen von 
Ministeria ldirektor Dr. -Ing. Max L e i 0 b r a n ü und Pror. Dr.-Ing. F. N e e se n 1 

hingewiesen werden. Ebenso wie es nur einen ri chtigen E in satz des geeignetstell Ver-
JwhrsmitteJs geben kann , gibt es für das rich t ig e ingesetzte Verkehrsmittel nur eiue 
richtige, d. h. beste Geschwindigkeit, dell n: betriebsw irtschaften hei ßt, die Kosten-
hyperbel bis zu ihrem Tiefpunkt zu verfolgen, dort aber mwh Möglichkeit den Betrieb 
zu halten. 

Der Verkehr in den Häfen der Siidafrikanischen Union. 
VO ll Rei<; hsba,hndil'ektionspl'iis iuent i. R H. K. Me y e 1', J';rful't. 

Mit 6 Abbildungen und eine1' graphischen Ta bell e. 
Südafrika, d. h . das Land südlich des Sambesi-Flusses, ist erst spät in das Licht 

der Geschichte gerückt und in den Weltverkeh,l' eingetretell. Es ist ein Hochland, VOll 

dem 40 vH Höhen von 1200 m oder mehr au fweist. Die Küste läuft dem Rande des 
Hochlandes nahezu parallel, im Westen verhältnismä ßig nahe, im Süel en und Osten 
einen Streifen von wechselnder Breite freilassend, der etwa 300 m über dem Meeres-
spiegel liegt. Das Hochland ist durch ein wild zerklüftetes Ralldgebil'ge a bgeschlossen; 
im nördlichen Teil der Ostküste, in el en Drakensbergen, weist es Erhebungen bis zu 
3000111 auf. E s ist bis zu 150 km breit und fällt terrassenfärmig zum Meere ab. Von 
der See aus wirkt es wie ein imposanter steiler Felsenwall. Durch t iefeingeschnittelle 
Schluchten kommen kurze Wasserläufe berab, die abwechselnd Fälle und dann, je nach 
der Breite der Terrassen, mehr oder wen iger lange flache Strecken aufweisen, a lso für 
Schiffa hrt ungeeignet sind. Die Mündungen sind meist durch Sandbarren abgeschlossen. 
Die Schluchten bieten Platz .für Bahn und Stra ße und entschäd igen durch die Erleichte-
rung des Aufstieges auf das Hochland für den Mangel a n SchiHbarkeit. 

Das Hochland bildet eine leichtgewellte oder flache Ebene, aus der hier und da, 
einzelne niedrige Berge oder Bergzüge herausrage n. Das Ra ndgebirge an der Ost seite 

I L e i L b I' an d in VDr 80, Nt'. 12 (21. 3. 1936). - Ne e se n in Verkehrstechnische 
Woche 30, NI'. 48 (25 . 11. 1936). . Abb.1. Eisenbah nkarte von SüclafI'ik,t. 

(Naeh einer Vorlttge der Verwaltu ng der Südafrika,nischen Staalsbahnelllllld -Häfen. ) 


