chen Erwiigung v
i der Umbill]
r \l..;l die Hand

von ei

dungen trot

orte eintreffen und
aul .'|.r|k\-||.u:vrl |

Linie di

kann die 3
fir das

.\||[|’|--||n‘ v
wilrde 1J||> gein, dab

schafislebens un '||u°'|<1:.
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Das Aufzabengebiet des Autobusiiberlandverkehrs®.

Yon Dr. rer. pol, Dipl-Kanimann Hans Schnabel, K

Inhaltsangabe:
dische Aufgabengebiot bestimmt dorch die dem Aulobusverkehr innewohnenden

. Kostengestaltung:
a) n.e Selbstkosten des Aniobusbetrichs:
Vorbemerkung.
llung und Kritik bi
elner
) Allgemneine Schlfsse ans der Selbsikostenrechnung:
Fallonde Einbeitskosten bei steigender Leistung.
#) Das subjektive Maximum.
#) Das betrichatechnische Maximum,
<) Tarifbemessung:
HJ Ermittlung_der Verkehrsintensitit,
} Hohe der Tarife.
) a\l gemoing Schilisse aus der Tnﬂfpl:sln'.lull"'
Das Aufgabengebict der verschiedenen Wagentypen innerhalb des Antobuoaverkehrs,
Die Konkurronalihigheit:
Vorbemerkung.
a) Parallelkonkurrens: _ T
Heelle Parallelkopkurrenz bestimmt durch Preis, Geschwindigkell und anders
Eigenschalten. : i =
A Virtoelle Parallelkonkurrenz bel kentinulerlichem und periodisch wechselndem
whr.
b) Welltbewerh bei Winkelverkohr:
) Bei echlem Winkelverkehr.
Bei unochlom Winkelverkehr.

in den Wirtsck durch von
rkends uu.:ml:c'lu- Krafto:

L

Allgemeine volkawirh
Verkehratkonomische ]'ur oy

fzabengebiet bestinm reh die dem Autobuse
verkehr innewohnenden ,natlrlichen® Elgenschaften.
1. Die Kostengestaltung.
a) Die Selbstkosten des Autobusbetriebs.
Yorbe

Aufgabe ist zunlichst, das _natficlict

verkehrs zo prilfen, oder mit anderen Worlen, Cberlegungen anzostellen, die z. B.

ein Unternehmer machen soll, bevor er einen Autobusbetrieb erdffnet,

301, Nr.

Enitaahr. £, Verkehrowissense

f Beind
sozinlwissenschaflliches

Er kalkuliert

hhandlu te Wiedergab er Anfang 1926 der Wirlse hafls: und

B
sl1GL der i
& Juhrg. Talt




der Autobus anderen Ve
usgehenden Aufg
1 fiir die Kenninis seiner "~I\||un
Autobusbetrieb im Vergleic wr anderen Ver-
Zisenbahn, ziemlich ic ist adureh,
i . dessen Kostoen zodem
Trotzdem sind die
Jerechnungen in ihrem Ergebnis so v dall sie
nur mit Vorsicht als Ausgangspunkl einer B - d iren, Withren
die Automobilfabriken die Kosten fir den We
rechnen sie die Gegne Autobusverkehrs
llings den Mittelwe off mu |||‘|||

Wenn auch zar |
weil ausgeliolt werden mub,
auf Grond der
Autabuz o 1 d kn und branchbare \uf-l--l L
handen sind

o) Darstellune und Kritik bisher anf) lter Selbsth
k Antobusverkehr ha

rwi
Last- \Ill-amnulll.ul-rlk

ih-|||:|!-i|it:|sb\-r-\-c.ullun g fir einen Daag-Epezial-Omnibus
I 30 Personen
Anschallungskeston des kompl. Wag . RM, 0000

— 40 km
anden Fahr
Arbeitstagon
n-kem (mittel 10Pe

1} VgL Kes, O wagenlinien i We
wicklung der Kr: n in Rheinland un
Bir . Moglichkoiten des Krafl

%) Von dem Kilnor Verireter der Firma zur Verfigung g

Betriebskosten pro Jahr:
Lohn Tir de . 2400
i 1 E00
o L 424
rkL RM. 0.60 . .
B bei 20000 km Lebensdauer .

lung:
te ulllm,:cko_\ll pro Jah
Betrichskosten pro Jahr

ometer (mitlel 10 Personen)
| nur fiir diesen einen \\'
Anspruch anf ,\Ilhem ingiiltigkeit erhebt,
erfen. .Aber wohl muB bemd
en wird, die im hr‘lru b =(-1lr|| vorl
" sein, stelll s

schniltsgeschw chit, da der Wagen durch Ausweic
miligung der G it bei Durchfnhren ven Ortschaften osw. erheblich anf
ten wird, Dadurch wird a

die Verbr

B. scheint der Ere
uer der Bereifung m an Betrieb,
h 2 se An-

r riech wird sich s A Ver-

h micht erraichen 1

2t man alla ¢ hlen so ein, wie sie

so erhohl sich der Koste s, der von der Fabrik

ausgerechnel wurde, um einen bedeutenden Betrng
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nur Hir einen speziellen Fall gemacht wurde, sie also fir allgemeine Bet
nicht verwendbar ist, soll hier nicht niber darauf ei ren werden.
0 Aufstellung elner Selbsth

nre g
\]]4' hl-.hm lmh'inrlnltr'l' Be: nJlnuuﬁ;lnolhorlcn sind
brauchbar,
on 1 berechnen au | nar inr ||||1z‘ \1-rh.‘ltm».» unid
i die, -hl- den Kos hlng gemacht haben, schitzen, daf

art anders sind, Daf dieses nicht der Fall ist, werden folgent fihrungen zeigen
Um Rentabilititsherechnungen  verschiedener Autobusk bei unler
schiedlichen Leistungen zu vergleichen, miBte fir je i
besondere Aufstellung gemacht uon]{‘n Bei viel g
eine sehr zeitraubende Meth m der Nachteil anhaftete,
ganzen Rechnungen nnbr ald Marktverschiebu
che V ungen einzelne Posten verlindern. Da es sich hi
1len i Erfassung handelt, is 3 bracht, eine allgemeine mathemati
Formel aufzustellen, in die lir die o Unte: Hurlmll zTen nur -I vnlﬁp!\‘-‘hl n
den Zuh]mm' e einznselzen sind.
Vorteil g r Obers i
\nrﬂ:um_ zn solcher Ki |Iku]~1|unm\mq- gﬂ\t 4 ) em Aulsalz: Theorie
und Berechnung der Strafentransportkosten. Er fihrt aus il
{osten der StraBenbofdirderung sind eine Kombination der
Falirzeng- und Strall den.
Die Gesamikosten des Fahrzeugbotriehs konnen . . . berechnel werden:

(0

Hierin bedeatet
€y durchsehnittliche Kc

jihirlichen Betriehskosten des Fa gs withrend de
prenadauer,
ahrzeugs am Ende seiner dkonomischen Lebensdauer,
Fahrzeogs,
I aunf die

\‘whn Zingful von
In Worlen heibt das so viel wie:
jiihrl. Fahr

durchschn. Koston einer _ Unterh -Ko

@ e
Leist.-Einheit

1J|0 amerikanisels
1

qeben.
und Berechnnng r Stealentransporikosten, Verk.-

Das

doa Aniohosih

Selzt man unsere Mabeinheiten ‘lru] Avsdr uckqur vin, g0 ist:

(# F,
wenn ]cu]q:llh-l:

F, Kosten der Le

0y j hrI||||1- |Iittr]|||l|l.IL 3

\]l\\lrl \l\< W
A Amortisationskoeffizient,
/ flthful.\
kilometer).
Die jahrlichen Unterhaltungskosten sollen alle die Kosten sein, die aufgew
werden, wenn der Wagen nur betriebsbereit!) gehullen werden miBte, ohne
Es sind folg
heliche allgemeine Verwaltun sten (Vi)
hrlicher Lohn des Falrers und Begleitma (L),

It fitr die Abnuotzung der Strafen erhoben werden,
wusscheiden, um spiiter besprochen zu werden.
Amie der Casco-, Haftpflicht- und Insassenver-
und ganzen nach der ( and dem Wert des W
o 1b keinen zu grofen Fehler machen, wenn man
Versicherung, yie als Fanklion des Wagenwerles einselzi:
Va=XN_ V.

Dann isl:

Die jihrlichen Betriebskosten setzen sich znsammen aos folgenden B
teilen (unter Belrichskosten sollen die Kosten ve den werden, die mit jedem
weiteren Wagenkilometer wachsen):

Kosten des jihrlichen Brennstoffverbrauchs (By),

Kosten des jibrlichen Olverbrauchs (0),

Kosten des jihrlichen Gummiverbranchs (G),

Kosten der jihrlichen Reparaturen (R);
also iat:

D:e Kosten des Dnunﬂo.[wr'bnuchs errechnen sich durch Muoltiplikation dee
jahrlichen Wagenkilometer (L;) mit dem spexifisc Verbrauch (VEg,) (Verbrauch
in kg je km) und dem Preis (PB) bir die Brennstoffeinheit (1 kg)

B, =1 - VB BB,
elme man an, da Wapen (Aglich
ig warlon mite, so milbten d L des Pe
werden.
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sind die jibrlichen Olverbrauchs (0), wenn VO,,
er Olpreis je kg ist:
O=L; + V0, PO
mmiverbranchs, wenn V |I.-r Gummiverbe;
und PG der

G=1 - V@, -PG.
wraturkosten sind abblingig von
Hlometern und der Grob: W
und der
genommen werden, knoen
Die Arbeits hen den weila
dall die Ma! sten refoliv

pus ebenfall
n Fehler zo w

sehen, ohn ;

kostencinheit kann » pirisch finden,

dio alle F 20 i L ’Irl||»||u|nm|n-rn- im Jahr zurdckle
dia Gesamire urh A g Ermitiungen, die auf
beruhen, milssen -

din spezifischen Re

hungen 6, 7, 8 und 9 gefunde
g

PG4

dkonomis
immerhin zu beac! 3 rorhi i auch noch so k
wird mnicht fel . W i le Wageng
Bruchieil (E) v
(11}

(12) F, =(Vy, |-G, (VB PB4
i A N+ B
Vi, die ¥
der Ve de
verbrauch je km in J Gesamtbereifung
Reifens gleich welch L hschnittlich 15000 ki
kosten je Wagenkilome Ay rlisationskoeflizient,
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koeffizient, sind absolut komstani, 4. h. ehen von Ruberen
ch nicht, ob nun ein

ichbleiben
par mil dieser fndern, en Kilom
fihrt bleiben, sind N v \I ' \l- pezifische Brenn-
stoffverbranch, VO, T s ar Prei r gesamien Be-
reifung der in Beb k n Wagengril
Der Faktor, ler, der mit d
A, ist Ly, di jmrl.. b zurilc
Diese g HE ten in b
Kosten hat den Vorteil griberer Ubersic
zum Zwecke der Statistik oder zur Auffindung der rentab
nzahl von Verhiltnissen I
fiir alle Male auf Grond
it werden und bil
auch fir die relativ kons und varinblen
v Fillle ist anch ihre

wenn '|||1"h nicht in ansg

nilichkeil leichter @ ich, iibersichiliches
an die Hand ¢

nehmer-
Henta
aftliche
dadl von den
uicht mehr d
gospart w
nane Kalkulation
Ehe die hier allgemed

noch der
kosten, fes
g j der Strafen-
vor kurgom ez Ve 4 chi; so FHihrt
wwir bei den stastlichen \era-h 5 und Verkehrs-
milteln ex . i vicklung zam Prinzip des blofen finden und
- wo entsprochende Ve sge vorliege Zum hmmi- wtz der Unentgeltlich-
Deshalb fordert et , hrenfrei i
im Laofe der historischen
wordenen L Ty
whab sich in rneusler .. eine rickliofige Bewe
50 dab z. B. in Preufien Inlere anistraben, w ieselben in mehr
als normaler W benutz i verden, 5 Aasflul des 1‘|.|.
achen . . . fisknlis 'rinz; b L und zu . Die Unent,
i 1 dichten Netz u!n-r den ganzen » Staat
verbreitet sind, isl in Kampf ecratritten worden und soll
durch Abgs i nutzung abgebrickelt werden.”
ite :mt Hr clen en, als der Ver

erkobrannatalten, 5. 4311, Borlin 1598
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mehrere Jahrzehnle als die gs- und Herstellungskoslen
wegen der geringen \u«prm. an ihre Gite noch bescheiden waren. Die umzu-
legenden Belrige whren so k onden, dab es die Verwaltungskosien kaum
lohnte, inzuziehen; da besonders aul dem Lande die Strafen von der All-
gemeinh i i ¢ benutzt wurden, war es nichl ungercchi, die
Allg i zu belasten.

Die Verhiiltnisse ul{rl-'u sich aber von Grand auf, rsonders nach dem
Krieg der Kraftwagenverkehr 1 an Inte ichnelligkeit zo-
nahm. Es liegt aul der lllni dall Jmi wachsender \:rl. birs Strale in
einem kilrzeren uridl dafl die erh it i
hitherem MaBe zersifrend auof = wirkl, In immer
abstinden wurnd, notwendig, die mit ilren Kosten |]1-u
Gemeinden, Provinzen und dem Reich sehr zar Last [i

e die Stralenoberlliche stellt r
bewegungsgeschw mdl"kuﬂ grisfer; das leuchtet , wenn man he dali ein
langsam fahrender Wagen durch Locher und Unebenheiten der Chaussee hindurch-
10]|l und keine nennenswerten Be verursach i h beweg Fahr-

springt aber, durch die iten der F vorfen, und zerstirl
ach und fe Wiederl Boden s
die Strab i 4 davernde gote I Strale
vertesert die K neinheit sohr, sowohl in Anlag in Un
haltung. e ko B { kverk: roeig] 3tral,
filr das Auto nicht immer branchbar sind wnd um G
verschiedeno Anforderungen an die Sir

ger l||‘ Stralien, die iiber

meverung der Weg,
~ Zudem wurden

geringen G

michie am lie

betrichtlich vermindern; diese Umge ||||m,

durch die Strecke verlingert wird, auch hier wider

Lieris A Andererseits kinnen fir das Kraftfahrzeog wegen seir
4 “.-nll-n. wenn fir

sinen groBen |o1|... s ~|...||-. stinmchei, K
soin, besondere AulostraBen zu bagen, die nur fir den

i withrend sich d bederung aul do
Man hat also eine fihnli nigation im Aw
besonders verkehrsintensiven Linien, wie z. B, im rl

gebiet, wo sie getrennte Gleise fir Personen- und Giltera
sogar unter den A hilint
Nach billigem Ermessen kann man aber

essenlen

inmal zu den wirt-

schalllich Schwachen gehiren, kostspiclige Anl, u.m m: Kosten sind 1-
mehr unter den Benulzern h einem i
Werden nicht di sondern die Allgeme m]
gezogen, o liegt nicht nur die G hr der Ungerechligkeil, sondern aoch die
Zitchtung v ibhaos unternehmungen sehr nahe. Nur aof Ko

wirlschaft ist ihnen mbglich, ihren Detrieh aufrechtzoerhallen. Das ist gerade

Stralenbankosien

Nigt dea Anioh
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in der Verk

leicht an

cinen Teil des Verk ]11: 2u raul
Frequenz ihre Tarife er

dal zur Wirtschaftlichkeit

hirsunternehme
sondern die Benuizer @
Volkswirtschaft die Leidtragenden, Gers
dkonomi
politikern
Verkeh
schalft

panzen Stral
an den

t
{.m-k

grundla

m-ruu gen

pelt bedenklich, da sie
v

dadureh aind, viel-

.mq-.u rin Konkurrenz zu mac , ihnen
en ihrer nonmehrigen geringoren

Integrationsgesetz 1) sagl nos,
1 - und zwar dfr von

I, so -<|||-l nicht die Lunkumwrnmlc‘n \.r

n [,e-:-rl m!
iel hullvn

grober

z BEWISSE VO

v Tarife schadlos halten,
X Glieder der
rischalt milssen solche

h von manchen Verl

e noch die Unwirt.
soll aber
stiinden mit den
mle Volkswirt-
tiir slrategische
tragen, [n beson
oder der
wichiiger
wichen werden.
Einwand p die volle Be
u\u|[r'n werden, dad die
hrsmittel und Betriebsstofi-
volkswirtschaftlicher Schaden
of die Dauver die ihr nicht
h will, und daf dann der
i am An
en die Obernahme d-r
gedacht, al
h den Erziehu:
afiliche Berech

gich das ll.uru--hn rium der zukiin

ne Rentak
ige und Er

hnungen einbozie

er anteiligen Koslen fiir

k noch ein ,'m.'«tr Streit. Cher diesen

ein

1 nur die lunnrr t:
von Vor:

el in Volks

ber den Rahmen dieser

Steaern und die

Wegeantechallungen

besprochen werden.

fiir L also asch

ult |rl| jhrem Eigen-
verkehr vermelr

und  Stantswiztschalt, 1L Anfl, 1918, Band I,

und Vor

leistungen fir die Wegeuntechaltun-

") Heisterber
, Verkehrs Techn
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der zuriickgel
2y 1h|vn|,rc" E

bedenkt, dad eln. v il
Belastung von i

Ein anderer ¥
deshalb

auch die sanst
gerech m
lastet den

Die Kraftwagenin
Tonnenkilometer oder
letztere ist zweifellos in
mit der Verordnung vom

Dem Rubirkohle
oridnung zoerst ir
recht, ob ihre
sollen oder nie

Ruhrkohlen-Siedl
dali wohl bald all
kohlen-Siedlungsver
den Rentabiliti

folgende 4 ) : ;

ibenda 5. 11
\urh;\l‘r u

e folgen-
¢ Keafifalr.

srungsmitlel fir die

lir die Wegeuntorhaliun

Das

filr Kraftomnibusse:
bia B i 425 Mark

470
: und mehr
o wiren die jiliriichen Koslen, die cin Autobu

J
en hat, und die in dem jihrlich z ilende ;
gloieh der Summe aus der alien Stenor von 200 RM

inen Wagenkilomeler bei einer Jab

P, ein relativ konstanter und L e

Steuern, die das Verkehrsunternehmen als solches trelfen,
auch |1||~ G%o Befinderungsstener, sollen hier nicht behandelt werden.

Die er setzen sich, wie oben

chon darg Wagenkilometer und

aus den Gleichungen 12 und 13 in ein, 50 er-

+VE,

o Bedentung der
konkrete Zahlenwerle verwandt v
1) Jlu-r 1 zur Versinfachung haang die abstrak
konkroten ver waordon ; sallten 2 puervethilinizse 2
ndere Beworlungen eing -sxl L werden,
deutol absolul konstanle
tiv komstante F
der Faktor,
1 gind fiir die deotschen V a0 Ende 1925 nach bestem Wissen
gegeben.




Das Aufp gebiel des Autoh

Absolul konstante Faktoren.

= jibirliche Unterhaltungskosten (also Gehilter des Bureau- und Aufs
jt‘rs--lm]». und Kosten der Bureanrfiume und ( nstinde aul einen W
fallen). Hat cin Untermehmen x, B. sechs Autobusse, so wind es mil zwei Leitern,
einem Buchhaller und einer S ibkraft auskommen, die an Gehiltern be-
kommen1): RM. 10000,
die Miete der Birorfume wird sein: 3000,
Unterhaltungskosten des Inventars: « 1000,
allgemeine Unkosten: « 1000,

RM. 15 04K} jahrliche Verwaltungskosten,

also je

L = jlthrliche Léhne des Fal
1 Fahrer . 2400 RM.
1 Schalfner ¢ 1800 .

= jithrliche bisher erhobene Kra enstoner 200 BM.
S, = 200 RO
V, = Versichorur z der Gesamtversicherung des Aulobus in nlen vom
Wagenwert:
Casco. . .

Haftypd.
Ins. V.

rund: 10

E = Entwert k der angibt, den wievielten Teil des Neowerls der
Wagen am Ende i Lebensdaner werl ist. Man o
sichtigerwe der .

Z = Zinsfull, der heuste ibliche Zinsfub ist 20
Z=
PB = Brennsteffpreis je Kilogramm (Benzol):
PB = 0,4 BM.

Zallen sind durch persdnlichs
gewonnen worden.

gungen des: Verfassers in

Das Aufgabengebiet des Autobusiiberlandverkehrs.

PO == {Olpreis je Kilogeamm:

PO = 0,6 R

Vi = Gummiverbrauch je Kilometer in Brochicilen der gesamien Bereilung
(durchschnittliche Lebensdaner einer Bereifung 15000 km):

VG, = 1/,

R,, = Reparaturkosten jo Wager empirisch gefunden dorch ver-
gleiche m[' Belrachlung mehrerer Belr ) mireparaturkosten aller Wagen
dividiert durch die insgesamt zurfickgeleglen Wagenkilometer):

R,y = 0,082 RM.
(Diese Zahl stimmt auch ungefihr mit der allgemeinen Schitzang Gberein.)

Relativ konstante Faktoren. o

Da die relativ konstan Faktoren fiir jede Wagengrife verschieden sind,
milssen sie gestaffelt aofgestellt werden. Es sollen drei Wagenklassen uanter-
schieden werden:

I. Kleinanlobusse (16—22 in.-rw:l-lu-

Mehr alg diese (lr(: Ben .m[.cu-lq llen wilrde keinen praktischen Wert haben,
da allo bestehenden Autobusse annihernd die Betrichsverhiltnisse einor
der drei K haben. Um konkrete Zahlen aofstellen za konr
Autobusfabr chiel werden, die aber nor deshalb statt des E
irgendeiner anderen I'u-m.n hice als Beispiel dienen, weil ihr Material besonders
leicht inglich war

sollen besprochen werden:
3 Verlreler der Klasse [
Lloyd-Omnibus,

-Omnibos (Typ Aco),
des Klasse 111
der Biissing-f-Rad-Omnibus (Typ VIGL)
o relativ konstanten Kosten, filr diese drei Wi aufgestellt, sind:
P, = Panschalsumme der Vomusleistongen fiir die Wagenunterhaltongen :
Klasse I (Eigengewicht 3000kg):
P, = 515 RM.
Klagse 11 (Eigengewicht 4000 kg):

Klasse I (Eigengewichi diber
Pa=
w= Nenwerl des Avtobus ohne Gummiz
18000 RM

sers in mohreren Aulome
j men. halien dis Angaben Gher
Ihre Wagen 2u machen,
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Der geringe Brennstoffy: |'rhr,u|< 1, den die #abriken angebon, gilt nur i gohr
Ei

guten Fahrern ond

tollung des Gasgemischs; beides (rillt

leider in der Praxis n b ist der Beennstoffverbraoch im Betrich etwas
ther, Man trifft wab 5 wenn man den Mebrverbranch mit 20 8%

Dann st fir:

Kinsso 1: \'E:,‘ 0,22 kg (statt 0,18 kg}
Klasse II: VI 27 kg (stalt 0,22 kg)

Klnsso 1112

awch in kg je km.
Elasss
Klasss I0: VO,

i = Preis der gesamten Bere

Klasse [: PG
Rlasse 1II: P
Elasse II[:

ige variable Fakior
Um
ersuchungen dure
-HI"O[I‘] bis 70000 Wagenkilomslermn,
von 20 his 200 W
wohl sellen erreichl, ab
m erweilern, u
Die Zahlen, mit
[ur dig Jelel i

liche Literatar iiber Selbstkostenrechnu
varl de Material von den verschie
ichsten Angaben machten.
tzt man nunmehr die
ill man zunfchst dure

1 1000 - 200 - P,

kg (statt 052 2 kg

ch \Anrrl\n dlc
aul ein griberes G

findlich nur
3 aflen
Wler sind
enschaft-

it |
lie die

chang 15

g
0+ VB, 40,6 VO, - 1,15000 PG 4 0,032 Mark

" 04V,

Durch Ei en anch der Zahl

0,6+ VO, - 1/15000 PG - 0,082 Mnrk

n Frkloren ergibt:

06+ 0,00 - 1/ 15000 - 8500 - 0,0

01 -4 116000 - 6700 = 0,062

570 Mark
0,641 Mark

Werle Ly: 7000 bis 70000 ein,
1 Relchsmark, die aus folgen-

B50 Arheitstage)

meler in BM,

1010
nuch Abb. 1




Das A

Allgemeine Schllisse aus der Selbsikostenrechnung
a) Fallende Elnheltskosten bel stelgender Lelstung.
hon aus  diesen sind interessan
#u bemerken, da mit s
Wagenkilometer fallen,
nicht mehr so bedeute

Jahres- baw.
ber von einer ge
absolute
Klazse I am geringsten, bei

e (4] o 100 10 1w 1w

Kosten je Wagenkilometer bei

durchachnittlicher T

zenten der absolulen Kosten umge
Wi

bsolute Verminderung der
er durchschnittlichen Tagesleistung
netern in Klasse I: 243 PL, in
Verminderung in Klassel:

stellung gibt das Fallen der Wngenkilometerko nach ihrem
,l!mrluh i und relativen Werten bei ganden tangen um je 10 km wieder:

Das A iet des Autol

Tabelle 2.
Verringerung der Wgkm.-Kosten bai Leistungserhhung:

der durchschnillichen nbsolole Ersparnis in Ply. mlahﬂ‘ Ersparnis
Tnzc‘ﬂtl'\llm"

40 pul
50 , 60
60
70
B0
a0
100
110
120
130

16 55 5 e 0 9 O

- 190
» 200

i e B0

Aufsiellong
ung von T0—

l\m die Ko

& Verhilinis der
en) bei wachsende
d \rn1-|\r Aufachlul:
Tabelle 8.
Antoilkosten und Lastkosten:

leistu; L de Anfstellan)

un
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,1- lm .:ubjal.lirn !inximnm.
G0km die Anteil- die
T um nl ] J'lopp\‘l"\ tibersteigen. Mit jedem wel-
er fillt das Verhiltnis (Anteil- zo Lastkosten)
bedeutend; ein Autobusunlermehmer muB alse daranf bedacht sein, die T
Teistung tunlichst z hen, um die ante stehenden Kostan za vermine
denn je eil verringerter Anteilkosten bedeutet fiir ihn Gewinn bzw, S
rung anunrr Konkurrenzfihigkeit, da die Lastkosten innerhalb gewisser Grenzen
tleich hleiben, Mit fortschreitende whung der Tagesleistang nimmt aber diese
Verringerung, mithin der Not fiir den Unternehmer ab, w

terem zuriickgelegte:

wie schon avs den

13

W AW we 1w

Abk, 2 (zu Tabelle 3).
Absolute Hohe der Anteil- und Lastkosten,

Kurven ersichtlich ist, die in ihrem weiteren Verlao! fmumer flacher wearden, Mil
dem Nutzen wird auch das Interesse des Unternchmers an einer Erhtbong der
Tagealeistung fallen, bis schliefl uitzong des Nutzzowachses so
Kein wird, dad er anf weitere ¥ rﬂr( sferung der Leistung verzichte!, wenn dieso
nicht schon varher durcl b betr Momente begrenzt wurde. Wo non
dieser Punkt — subjektives “.‘L\llllull\ soll er heiflen — , bei dem sich
der Untermehmer zufrieden L!]J[ : v 5 er Einstellung ab-
hiingig, kann also hier in seiner absoluten Lage nicht ermitielt worde ;\‘olul
aber st es moglicl |J|L, rolativen Grifen der nnlj 0 Maxima verschiedener

h klns
Aut 1 ivander bei gleichem Ausnutzungsgrad festzustellen. Da die
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Grafe eines subjektiven Maximums eine Funktion des lelzten Nutzzuwachses, dieser
eine Funklion des Verringerungsgrades der Anteilkosten ieser ummittelbar
durch das Verhilinis der Anteil- zn Lastkosiem ansgedriick! wird, so brancht man
pur dies Verbilltnis  willkil 3 xi 9 lII|| s0 die .anupm:clmrendrn
Maxima fiir alle Aulol i A illen za er
halten. Zur Vercinfachung der Darstellang ist !uvr das ¥ i= 1:1 gewlihit.
Man sieht, dad ihm in Kasse I die sleistung 190 Wag
wgesleistung 16 r und in ]\].nw]l[ |]|r‘ Tage
Lulmum.lr entspr ht.  Di lal cines ande - Verhiillinisses
Ve nis dieser Tagesleisl t ler elwas verschichen,
ch wiird, Untersuchung im Rahmen dieser Arbeit zu weil il Der Fehler
dieser \n hiberiicksichtigung ist fiberdies nicht so groB, daf cr die Toleranz unserer
.JI‘. meinen I"t'»(-ut:-lhmp,,--n fiberschritte. Aus den korresp jerenden Grofen der
|,c-‘-lt|L tungen k\mu man den allgemeinen Schlod z R eabsichligung
Klasse der Kleinautobus eine verhiltnis.
E { ofie and die Klasse
t

der Grofautebusse (LI} eine noch geringe
y) Das betriebstechnische Maximunt,
1 in den ]Jiﬂlmribcu |3L' ielen mit Tagesleist 1 bis za 200 Wagen-

chnet wurde, Ralimen der
i T ik 3

auch »u.chl- \\1-r||- 1 Zor der b
f |->\1|s|1!.'|xtu~|L mull ansgegangen werden von der Uhe
echnillsgeschwin . Bei Besprechung der Aulobusselbstk e.lt--nw:hn
ron der Fabrzeug ufgestellt wurde, ist schon
hes \Iultlplﬂ' ren der Hi chwindigh
wrzeit bei weitem die technisch migliche
weil das Durchfahren von Ortschafien, das Oberhole
wagen zu sehr aufbill, Bei Oberlandfahrien erreicht selb
I’Dl.ln Hiichsig igkeit bei einer Siedlongsdichie wi
rk nor mit grofer Mihe eine Duorchseh
amer mud ein Aotobns von der .(ll
nor eine ]Iurh-lq schwindigkeit von 40km/3t. hat. reiter Lmhm'e cr]eu.v
die Uberlanddure ‘l||mll-v\"{“-'ll\\'illd-:u)it"it noch durch Anhalten in den Ort-
schaften, um die Fahrgiste aos- und einsteigen zu lassen, Um der Wirklich-
keil entsprechende Zahlen zu hekommen, soll ein kleiner slatistischer Nachweis
der Betriebsdurchschnittsgeschwindigkeit, an Hand eciniger wahllos dem Fahr-
plan der Kraltpost der 0.P.D. Kéln eninommenen 1 y pegchen wenden :

| durchachn, | der Hallestellen

| p
Strecke Fahirzelt km "-m ~Gesehw. o T

| miltl th mg-

Std. i 2 ‘|‘ km
i

1h
108
2

Wiehl-Nimbrecht . . . . ]
Siegburg-Feldholerbriicke . Std. 26 Min.
Die mitflere Durchschnitisgeschwindigkeit ist:
21,16 km/St.
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Zn erkennen ist, dab die Uberlanddurchschnitis:
rraphischen Verhiilini hen 19 und Sie
[|u||_\|'| 28, wao die _mittlere II\E estellen fat
und umgekehr miltlers Durchse
Auotobos, am tiglic
as verkehrstechnisch nur selten 1
sleistung erzie fdurch Befahr cinzig
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oder er verlibrt sie durch Aneinande
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hwindigheit noch mehr

kann disse grobe
Iangen Linie,
[i

_ 1 einer
die
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wiire all.
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(E

lisenbahn, elekiris
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und dem
iebstechni Sch
eistung der
hr dur rmiidung zuo
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normalerw
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nungen, wie 5
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afach: durch Division der Ke
kommenden Fahrgiste, da |I|>r Anlobas nor eine Plalzklasse
ser sehr schwierd

woenn nicht gar vorlinfiz une ich,

nach den

isl am
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weil eine Erfassung der Verkehrsintensitit be
mitteln nur aof subjektiver Schiltzang berubt il
i Versuchen, die Frequenz mit Hille von mather

ihre Richligkeit und

t eine Funktion so v

Verkelirs-
nschaflts

ist schr zweilelhaft;

dall es
auch

1!|1 i n.lllllhl'[l‘
|.l||-\l.h|‘[ rsetz worde von La
Theorie durch die T: 1
ngel, ds
mehe nur

Verkehirsdichton-inderungen, geben

Terkeh :\l“l:hl\! liefern,
nmen
suchungen ¥

mit der L

larans die

schaltlich fc
>-|||Jl i?:l selbat  wieder
, wirde man mr\hl

mung ein Optimum ken

den witren.

h erst in

in eller  Abhingi
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en, wenn genaue stali
:|]|z'|1\¢'|z wsler

Zeit hat man sich
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len Zn |||\<]r-(|
chon
in [
nf den in; . ielic
der Oberlandverkehr; deshalb hal es im Rahmen die
Zweck, aufl diese Erdrterangen einzugehen
Fiir den Dberlandverkehr fehlen solche Versuche noch wllkumm"u.
Reichspost macht einen Anfang damit, indem sie in dem Vors
winzurichl » auch den zu erwarlenden Verkehe e {l

mulars, in

Nor die

fir eine nea

wi

lischnitl die Kraftpost zu

D
1 T I| 1--I|r

nelmen, dal
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gicherer machen wi
nach langer Erfahr
lich sind das alles auch Uberlegangen, die der Einzel
kulation anstellen kann und mal, nor jst er nicht imsts
matigeh durc Jn’llf\rhr:‘n wie das Grofionternehmen Reichspos!
Wissenschaftliche Un I haben sich noch nich
des Autoiiberlandye rkehrs
lungsjahren wird man aber
wissen Umstinden, z. B, Be
fernung von groben Markiorien,
nenes sein wird; vielleicht k
selbst nmgewandelten zokiinfligen Verhilinisse erfassen.
nicht vorlicgen, mull die \'ntL

g allgemeine Beurleilungsgrundsiitze anfs

L auss 'u.'.nn kdnnen,

mil

da sie bei der groBen Zahl der von ihe betriebenen I
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:h einigen

wie sie b
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der Konkurrenz anderer Verkehrs

nn man anch noeh die durch das neus
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Solange jedock

wie Malter:

gefihls: und erfahr 1
f Erfahrungstatsache ||1|-1<-tr- Re

Eine solel

) Hihe der Tarlfe.
nige Zahlen zu geben, soll in folgend
Tagesleistungen und voller
.\‘-rlll'n Rechnel man mit

hnung .ru al

siner

an), 50 braucht man \Iu\ b

1 der leer gobliel
je Kilometer ond
Quotient enkilometer:

Aunsnaoizung);

Tabelle 4.

Die Kosten je Personenkilomater in Plennigon.

Per
nd Platzzahl

Elasse [1I
44 Platze

Elasse |
20 Pliitzo

Klasso 1 |
30 Plitze

durchschnitil.

storbergk, Vorkehrssch
ingen der Schoellbahnen

5
Jrnl'

d) Allgemeine 3 8 aus der Tarifgestaltung: Das Aal-
gabengebiet der verschiedenen Wagentypen innerhalb des
Autobusverkehrs.

ung der Personcokilometer in Klas
uerslen isl, withrend umgek
rgeld der Kleinautobusse am
D
relativ

subjektiven Maximum sich das
das der Grobautobusse am hichsten stelll
als Verkehrsmittel ist also absolut: III I, I,
[I] \\'llm man in der Praxis zu enlscheiden hat, w
s0 ergibt sich,
bedentende
Verkehr mil

Die GroBawtobusse

(mur

che von

dali fiir einen Verkehe, der
Zahl der befdrderien

umgekehrten Verhiilt-

sind demnach fir den

leh

A

n sl nllt 5i -I|
i 100 8% iger

.Inlr'

T T T TR T e

Abb. 8 (zu Tabello 4).
Kosten jo Personenkilometer bei steigender durchschnitilicher Tagesleistung
und 100%, Wagenausnutzung.

¢ intensiven Fernverkehr
wohl mit dom lvt‘il-

intensiven Nahverk tleinantobnsse fiir -lull wen
slimmen1). Di
hen Leistungsvermd BEetL I\|\e|: hnhﬂ\ geringere Ko
hwindigkeit und amgekehrt als aoch mit den nnl-s
en; denn -Nlm b reute une eziel fernl
tten kehr, wihrend die dicht bev
r Nihe der Marktorie einen
-.or-n.um-n zonenmil]
tommt 8o schon den Erfordern
diese gl

\\'nhnq

inten-
ar Be-

hr \ojl\n"en Die gew
r Ver

r
vilkerungedichte um die Grofistidie k
kehradkonomik entgegen. Es ist aber auch notwendig,

1) Mit dieser Behauplung
la Klasso | cinen N : g
- . y T.Il1f|u‘ |||r||| dig
1925,
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o) Reelle P, kurrenz bestl) dureh Prels, Gesehw 1t und andere
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(0,6 PL) als das der drilten W klasse der Eisenbahn;
\|I||\r|||r|u noch einen kleinen Zi lag zu den |
miigzen, da der Gewinn und die
kosten micht enthalten sind. Diese
]ms[-‘r-.olu-u meter hichstens anf 6 PL
Salz der drilten \\am‘nl.h
ine Abwanderung der
u firchten, ieze den um R['
r kiimnien ganz besor {
wagen konkurrenz{f
i it vou vornherein die
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kilometer
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sicherter Voll
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Zusammenfassend darfl man wohl
Aulobus sehr wohl ge ok ist, der [
virkehr zu machen.,

Ausnotzang

Der In-is ist

n. Nur die f’lhl.
hiedenen mittleren Hal

Durchschnittliche Geschwindigkeit bei mittlerar Halles

Tabelle 5

21 i
2y .
20.5

192 .

Alsp ist die mittlere Durchschr

in der Prax \\|r-i man

wird sich \Inl
1PL

zahlen gaw.llL
ren, ||1|l auch hier
on ihr r‘sn--i]mu,

er aof der

Selbstkosten o Riickfahrt
nich! mmmu-!mn\n ist, missen sie

sehen, der
on Parallel-

Ralle

1 vergh

sgeschwindigkeit 21,16 km/3t. bei 200 km

zu haben, ist im folgenden

sine Aufstellung Ve 8l linian
dem Kursbuch entno

gemacht, die wahllos
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Tabells 6.

- 3 Durchschn, |  der Stationen
Strocke Faksssl Gesachw, |

@opr) | 1y mjsea, | Zabt | O ERU

Kln - IMisseldor] - Essen- Hnmm-
Hannover-Berlin . . . |

Kiln-Neul-Krefold-Kempen , .

(0
1 5td. 20 Min.
{E)

Kaln-Coblenz-Bingerbr.- Mainz-

Fraokfort . . . . . . 4 51d. '_-23.Iiu.|

(B
Miinchen-Gl.-Crefeld- L‘ndmgeu-
Duisburg . - 1 Std.
(Ew D
Crolold-Drdingen- fmmpol-
Homberg . . . . ) ”3\1 Min,

Eiln- M'ullln'm-l.’}wnlll t]sbnrgu-
haunsen . . * A 1 5td. 42 Min.
17}
Edln-Liblar-Enskirchen-
Minstereifel . . . . . 251,
(19}
HRemagen-Noaenahr-Altenahre-
dena . Wi 1 5td, 40 Min.
()

die Bels g i indigkei h werden, dab es selbst tech-
nisch Hir die heu , zu konkurricren. Sobald aber
die Zoge durch ¢ v : i m werden  und
an Geschwindigkeit v st der Kraftwagen eher imstar
Die Hiufigkeit der fl-i1|f‘<|1-||(‘n de-m mi(lln-ron :iL\Iirm.
der bej den Lokalzfigen bis zo 26k
chwi v Lm« ang des
laut 5 km/St., bei 3,1 km rer  Haltestellenentfernung; o
Geschwindigkei hr durch hiinfigeres Anhalten ve rn rt. Do! Kraft-
i ht so rasch wie die Jangsamal d-\r\ hn; das
t den Auntobus von vornberein anf die Sta : hr\, Der Yor-
sprung der Eisenbahn ist aber nicht sebr grof. Selbs
Reisegeschwindigheit dor Kraft b (21,16 km/SL. N
bahn) reck 80 ist der Unterschied nur 164 hatverstindlich
landdur | chwindigkeit des
wenn er in den durchfahrenen Orten keinen
kommenen Verlehlung seines Verkehrszweckes wiiede er aoch dann nicht die
Fisenbahn schlagen kbnnen, weil diese in dem -Falle el die Zwischen
stationen durchfithre und dadureh immer noch bedeatend schueller als dee Motor
o uhu= wilre.
gikt aber noch eine Reihe von Faktoren, die bei dem Wetlbewerh
atobus, wenn nicht entsc , s0 doch beeinflussend mit
. B. wird mangelnde Sicherhe pelmiifigkeit, Pinkilichkeit, Bequem-
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lichkeit naw.

anber der rI- 3 .][[l\ gen mi stens ebens

ﬁlqvi;ulu' \|||u|u|-. grivde

vir ||.||Ir||:<|n.||
Fahrers abl A
Unfallziffern g 8 i anf -l
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.lllcm L.-.rmnl (] runu]u h en. In jeder kle

1 |||||ten aaf der e, ki ing Fahrgitsle
t auch nicht an eine durch technische Erw

enbahn gebunden, sondern n fiberall 5
Wurzel abfangen, w eine gate e hinfihrt.
izi in mich riomlich Forderungen
% erhihen ond den Tarif heranter-

ns griBer als di

3 i i Publikums

in ihrem [ d L aber nicht immer mig! ia sie auch

andere Mom t i iner fiir { 3
pe zo b

bahn,

e eine Ve
einen, der andere Teil 1 ichiung strebl, aber die Int
r beiden Verkehrs: icht nusreic ie Betriebskosten zu

dies mul versucht we ch die [ Lzilg J

damit beide nicht den gegen achien

Standpunkt aos erzcheinen die len Bediriniss:
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“ahrplan, sondern .|||r]1 der Giiter hr. Bekanntlich ist der dberwiegende |m|

; rhelrderung, di t die billi

wird vor allem der an b wenig rentable -
m - getra das ergibt aber anch eine fahrplan-

I wiltung 5 i ischen
net, den
amit die ke
der als H € - Personenverkehr betreibt und in In-
deuten B dessen . ommen kann, so moll man er-
kennen, dall -||i||;|-- der Eisenbahn n gangs echeblichen Vorsprung
bekommi.

Zusammenfassen i kann man wohl sagen, dafl sogar im unmittelbar parillefen
tomnibus ein nicht za unterschitzender Konkurrent ist,
rilerung hwindigkeiten i elwas unginstiger als die

, aber der ¢ Y + griferer thumlichen und zeitlic

die Vaollbahnen stehen die und Kleinbahnen gegenitber
Autabn: E den I"II'I[ der Vollhahnen,

Das Aul, des Antohusi rkehrs.

so vingerichtet werden, dal man mit groBeren Geschwindigkeiten zu fahren in
Zudem mils: laut Kleinbahngesetz v 28, Juli 1892 and
wden Gliter mit den Persone werdenl).
nden dieser verzogert die ganze Fa edentend.
ate bewirken, dal manche Kleinb oft slaunens
]m-m]u.LmIL‘n b -« e e Kdln—Boi
. Vorgebirgsl .
von fiber =w
]r|-u|| S, die ein Radfahrer selb
ipenschaften, wie Panktlichkei
.\.Imlul_ ist die Kle .
Autobus' g i Kommen
sich vielfach agsen, d I|||||||Il--1IJ1r neben ihrer L
unternehmer die sonenbefdrderung mit gutem Erfolg bet
kelir wegnimmt,

4 Virtuelle Parallelk

und perlodiseh weohselndem
Verkehr.

isher wurde
verhill
it verlieren,
1~ kann i

|| von Aufwendang
mit diesen unrental !uu-u kan
" der Einheitlichi
flastet, son ri Fehl
we {
£, som
zukiinftige Existenz wind
und ist deshalb kein r sondern ¢ g
das Verkehrsmiltel bleibe den gegebenen Vi 'I|u|»-trn ‘hc hesten
.\ll“"ll]lllll auf erlragrei wftung bictel. Da heidung nicht
o Anl L : der Unternchmer und somit der Valks
nden auch el 5 des Verd s Zu verants
orade die Frage der i Konkarren von sehe
or Bedentong.

Die konkrele ge, die das ]"mMcm faBi, o folg, wWelche
goringste Verkehrsintensitit b ¢ { fir exiens Vorkehe
gebante B ade noch rentabel 2o sein

Die gibl die Grenze an, be deren Unterschreiten nichf mehr
eine Bahn Verkehrstri 5 auch i a
dern wo sle dem Aulobus |1N1 Verk
milflung dieser Grenze sind Antstell 4

i der Verkehrsdichle, die 4 chnungen
{ In der bis-

rwischen durch Benzolbetrich verkiiral
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Eine der illlesten wissenschafilichen Untersuchungen worde von Laonhardt?)
uuh-mummm ie sind, obwohl wertvoll, in ihren Grondziligen veraltet. AnBer-
1<v||]er an, wie Sax¥) sapt, .. sie

r]or \»r h ge ver h anff: und die Zinsen
Diese Kritik gelte auch fr
uche zu Seblstkostenaufsiellungen wurden
en gemacht, haopisichlich von den
in seinem Werk , Dm Icrsnrlonhhmn-lsn der s
gsten Ergebnisse ausein-
einand v :n auch das Problem angefadt
wird, kmm\ von thm-n eine annihernd : g gibt.
Die i 1 ciner solchen Bel rmeulu. sind sehr erheblich,
schwer festzusiellen i - Ante 5 enen Leistungen an den Kosten
haben. Solcha versch a.‘l Leistungen sind 2 B. Giter- und Personenbefir-
derung, innerhalb dieser die mannigfachen Zugarten und innerhalb dieser wieder
die unterschiedlichen Wagenklassen. Damil nech nichl genng, stellen sich die
Kosten anders dar, sowohl durch die bessere Ansnoizung der festen Kosten, als
anch durch die andere Delriebsweise bel verfinderten Intensititsgraden. Dieser
Rechnung in der -\n;.v nlich, aber -.\-nitnu weniger kompliziert, isl die Er-
mittlung der F Ipreise von Koy , % B. in der chemischen Industrie,
Alle bisherigen .\u‘-tl»‘]!unm-n \nl:rLBI\ angefochten, weil sie die Kosten ent
weder nicht voll erfabten, oder ungerccht verteilten, Zudem kranken sie, abgesehen
von ihrer grofen Un hilichkeit, daran, durch die generelle Darchsehnit
rechnung in ihren pebmigsen nur die Kosten bei bestimmd allerdings nor-
' i zu betrachten. Eine Auswertung solcher Zahlen mull ein
n, wenn andere Verhdltniese vorliegen. De b sind sie als
irgendwelcher dkonomischer Schlfisse nicht branchbar, Fischerd), der in
geinem Ruche eingehend die Selbstkosten behandelt, stellt zum Schiuf fest:
shen wir das Fazit aug diesen Erbrierongen ber das Problem der Kosten-
en wir konstatieren, dofi Holfnang, die vielerorts in diese
Unternehmungen gesetzt worden, keineswegs in llong gegangen sind. Ke
uf Grund eingehender Berechnung getroffencn Awesscheidungen hat die Ta
politik anf einen anderen Boden zo stellen vermocht.

Wenn die Berechnungen nicht einmal fiir die Bestimmung von Tarifuu
nahmen geeignet sind, hi;snwu sie erst pecht nicht filr eine so spexielle Unter.
suchung, wie die vorl phranchl werden, Modern suchungen, ins-
besondere der deulschen U\lhnt , liegen noch nicht der Olfentlichkeit vor. Die
Reichsbabngesellschaft hat in letzler Zeit angefangen, eingehende Selbst-

tenrechnungen aufrustellen; abe i » vorliafig geheim, so dal es im
Augenblick wegen Mangel an il ist, eine he Trannung
des Aufg ts der Volleisanb ahn and des des Autobus durchzaf@hren, Wenn
anch im t diese Ermittlangen beknnnt gegeben wenden, so ist doch ilire

fhildung der Eisenbalnen, Archiv fir Ei b 5
. uml Staatswirschali, 2 Aufl, Bd. III, 8. oM,
) Fischer, Dis Personenfabrpreise der schweizerischen Bundesbabnon, 5. 20M1,
Do 1‘I\1ul-ur]|o:, Db Personenfahrproise der schweizerischen Bundesbahnen,
Bern 1524,
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[lr:mrhbaj}.- ft, weil sie [ir andere Zwecke,

Taril i[--,hu». 1 usw. angestellt wurden.
i} g d g rerls it eine sinzige starra
Rech !.r. sondern eine Skala von Bet in der man bei relativer V
fnderung irgendwele aktoren die Koste g0 1 p oder wenigalens
einden| . inen kann, Eine solche Ka ationsweise, die alte
funkticnellen Abh erfaft richlig \\clrpl,
wissenschafllich jelzt I &

ernis, g0 wird es s
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rd es miglich sein, [ir sie anch
nformel finden, wie die der

n
se Untersuchungen m

dab es eine Intensit unterhall der
rheiten; aber o ze Bewerlung,
iufig abgelehnt werden

Wenn auch manche Wissenschafiler den Erfolg solcher Berechnungen be-
gweifeln und z. B. Winzelerl) in Verlolg seimer Untersuchungen zu dem
Schluf kommi, dall w iibarkeit einiger i ine scharfo Be-
grenzung der Anfgs e Di iglich ist, so wird man doch selbst bei

. Vor allem ist doch jeder, wenn
'||“rr-<| hende Donkel zu lichten ;
enschafiliche Er-
|hru dur- h |h|o auf irmlu-t_.m oder K stirke bernhende Macht
1-.-¢-Iinnn|. an die Harmonie der Interessen glaabt, mull diese , Anarchia"
des Verkehrs, wie sie vielfach genannt wird ® crurteilen, weil sie grofe volks-
wirtschaftliche Krifte unw filich arheit i0l. Deshalb sollte man alle Be-
ngen unterstitzen, di s Aofgabengebiet der Verkehrsmittel rechnerisch
faszen wollen.

+ genane allgemeine Kenniniz der Rechnuongs ‘mbvn wird den Bau von
untersagen, |]|d|u-l|. dab sie die Rentabilitits arf umgrenzl,
pekulationsri 3 @ in der Grinder-
s Vol i i

ggl-hﬂ;rlf-r Faktor, die

, wie oben i.\.ata:eﬁt--ﬂl So jul fast jede

hicksal. Fent ie si

r filicherer Linien bon werden, igatens einen
Teil des Anlagekapitals xo retlen; immer ist letzien Endes samitheit die
1 Winzaler o verkeh
") Wentzel, Verkehrspolit
1.
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b) Wettbewerb bei Winkelverkehr.
a) Bel nnechtem Winkelverkehr.

B als die Parallelkonkorrenz ist der Weithowerh des
Autobus im Winkelverkehr. Wie schon festgestellt, kommt er nar fir den Lokal-
verkehr in Betracht. Die Linienfiik der Lokalbak weicht in bede i
erem Mabe von der mathematischen Geraden ab, als die der Fernbahnent),
Sax lebrtt): ... mit der drilichen Bedeotung f nimmt der Ablenkungs-
spielranm fir die betreflende Trasse zo' Diese hen Abbiegungen, von der
theoretischen  Mittellinie* sind daorch technische v dkonomische Erwigungen
bedingt. Solche technischen M te sind i Kr 1, Baamibg-
lichkeit von Tunnels usw. Sie sind aber, aoler \'wl[nu‘ht in gl‘]!qu!" n Gogenden,
nichl derart, daB sie den grofen Zug einer Lin -ufuhrun" weit ablenken kfnnlen.
Viel einfluBreicher sind die i ! i diesen
auber den Momenten, die den lu.‘mmclun an R—--Iu-ulung unge chstehen,
wie | billigster Grunderwerb, bester Baogrand, leichlests Erd " usw., vor
allem die kommerziellen Forderungen der |, Skonomischen Ger
Intensititsgese #) verlangt ,,-Iln Einbezie h
z0 in eine gemeinsa ik :
dadurch gezwungen, zwei \r-r};‘:hrspnnkln nur nach vielen Umwegen
Der Autobus ist aber imstande, aol dem mathematisch geradesien
das Stralennctz cs zoliBt, die Verbindung herzustellen. Dieser Art W
er Kraftwagen ist ein Mittelding zwischen der oben besprochenen reellen Parallel-
und der splter darzulegenden Winkelkonkuorrenz; halb Wetthewerh bei

unechtem Winkelverkehr genannt werden. i hen  hirranter
S ik

Haupthahnen za leiden, die wegen ihrer griBeren S rit, and

, anniihernd geraden Trasse immer noch

ilhaft stehen die nbahnen da, die sich gerade noch des \'O'f‘_ﬁhﬁf'luh\

durch das Aotomobil erwehren kul\ wen, In 1]1'!‘ \Il\u'll!?ll' Klein-

, die anch des ie vielfach

grofe Schleifen er genheit an

chnelligkeit, kommt g0 noch der .\llfunl!l.llt dun'Jl di vege, die aoBerdem den
ahrpreis betrfichtlich erhthen

rlegen sind. Weniger

A Bel eehtem Winkelverkehr.
Auch den Vellbahnen
Wink. rkehr; das [ ki
te nuf einer Anlage I
honaoqm nz dieses verbindel ma : 5
r liegen, nicht 1u[ -1°n Seiten des Dre Fokpunkle si
v durch Errichlung einer Hauptlinie zwische voi Pankien und einer
enlinie zwischen einem dieser Punkte und dem dritten Punkt, wenn ea nicht
ich ist, durch eine Gabelung die Verkehrsirage za losen, Die Haupdlinie trigt
nun den ganzen Verkelr zwischen den drei Pankten and kann deshalb sehr rentabel
arbeiten und dadorch die Tarife zo allen drei Orten niedrig halten.

='|m|1.nr|go!al3r we u-lu
drei I u-ukh-

1 Sax, Die Verkehrsmiltel in Volks ond Staatswirtschaft, 2. Auofl, Bd. I, 8. 2029,
Berlin 1922,

% Sax, chenda, 5. 221,

¥ Sax, chenda, Bd. I, 8. 4 1f, Berlin 1918

%) Bax, chendn, Bd. I, 8, 68, Berlin 1918,

Zeitachr, §. Vockshrowisonsehalt, 4 Jahrg. Helt 1L




des

den Nachteil, daB der drifte Platz nur darch
isl, der melr Zeit un |Ju| i dic hi
hoheres 1 wrgeld erforderd,
r Haoptlinie nicht aal dem '\ndvn-n “\Fluml 5
Verkehr an einen zweiten Zug abgibt, der he
¢ lange warten liBt. Der Aatobes nimmt » Gelegenheit
er ist dadurch imstande, selbst bei
m hilliger und rascher die
selbst solche direkien Linien betreiben,
Darch diese Oberbriles
und verursacht ihr
[nlcnsit\.l chneten
ht voll ausgenotzt werden, Dieser ist os, der den Autobus
enbahn vor rhat gemacht hat, weil si « wirl-
e Mitleln nicht bekimpfen kann, wollte sie si : 5 qronde

fernung der
nur avsnahm

It es oft schwer, durch Befahn
stung bis zun womischen Optimuam
gestalten. Mit seinen gearscheinungen lechiert |I1_\ wieder
B gegeniiber der Eisenbahn, Di hiitte also bei der
Durchiiihrungsmdg| fonellere sation noch mehr anter dem Wetk
bewerh des Kraftwny i
Aber wie schon mehrl sgbachtet, wird i hier aus dem Konkuarrenlon
lkommener Helfer, Bei der direkten Vi i h 1y
fihrt der Autobus viele 11 , deren Beiselustis t. Anler
on dieses Verkehrs zur Eisenbahn gibl er dberhaupt erst vielen ab-
queme Reis ikeiten und regt so vielln ns Verkehrs-
ist l-r—rufl'm\* Mittel, verkehrspolitisch groBe Gebiete aafzu-
on, und niitzt so in hohem MaBe der Volkswirlschaft als Kulturtedger. Auch
weloigerien Verkehr er der Bahn zo. An dem wachsenden all-
Aunfschwung der Ge hat die Fisenbahn selbstverstiindlich grofen
l]»' d'u,-se\ \\'il‘kuliz 1 erhhen die Verkehrsdichte und lassen die
Zieht diese die Bilanz aus den Vor und
Autobus, so wird sie in sehr vislen Fillen ein Dberwieg
deshall sollte sie in ihren KampfmaSnahmen gegen ihn

waithlickend vorgehen.
Das wiire das ,natiidiche” Aufgal shiel des i
finferes Zolun a blolen Geg -e‘us.pln] dor Kriifle ergibl. Es ist selbst-
indlich noch ung e durch die i technischen
Vervollkommnungen. Schon geringe Vermin |J{>ru|mcn_ . ill dis Brennstoff: oder
Gummiverbrauche, und kleine Er 2 r Lei i z. B, der Trag-

M b wie es sich

Y Siméon, Wirtschaftliche M i a Keaftw: berlandverkohrs, Verkehrs-
Technik, Jahrg. 1826, Nr. 263, 3. 481
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fahigkeit, Geschwindigkeit usw., konnen -.ruu_ Tm-v -'rhrlhc'!l verhessern, B._!.
man die schon jetzt nicht zu unterscl

landverkehrs in Deutschland nach seiner bisl

man vorausschen, dad eor sich bald ei

gichern wird.

(Sehlufl folgh.

Organisationsprobleme der Deutschen Reichsbahn.
Von Reichsbahnoberrat De. Adam, Kiln.

Dig Batrachtung der Organisation eives Unternehmens von dem AosmaB der
i des Intere en, Um ein Bild von der
Ausdehnung und dem Umfang d 2 die h heale noch das grible,
inheillich geleitele Unternek stelll, zu geben, fithre ich eini
Zahler Der Betrieh erstreckt sich er das panze Deuntsche Rei I
Linien sich iiber dus ganze Gel ausdehnen und fiberall hindringen,
470000 qkm, die Reichsbabn bedient den Verkehr aul ei Notz \rm rund
(.\‘II km “1‘|r'(ia<|1n,‘_ mit einem irzeugbestand von rund 000 3
84000 Personen- und Gepickwagen und 681000 Gite
anch nach der Parsonal hrinkang, die durch den R
kehrs infolge des Damiederliegens der dentschen Wirtschaft bedingt ist, noch rux
stete (Februar 1926), an Zugkilometern werden zur Zeit im Tages-
durchschnitt ge et 000 im Personen- und 000 im Gilerverkehr

Einem solchen Unternehmen den richtigen Aufban in dem 3i zu geben,
dal durch ihn, der in erster Linie der ordnungsmiBigen Verwaltung dient, zogleich
aunf dem Gebiete der Wirlschaft der hichste Wirkungsgrad erzielt wird, ist eine
ebenso schwere wie reizvolle Aufgabe.

% in die Behandlung von Problemen herantritl, die die Lisang dieser
Aufgabe bietet, sollte man sich von vornherein iiber s grandsiteliche Frag
im klaren sein, die sich aof jede Organization bezichen, & absolut leo
gibt s nicht; bei den vielen [h‘lrk<irhnn die zu nehmen sind,

den und sich fiberkreurenden I ssen kann es sich sl .
relativ beste Losung handeln, \\ulm o5 \uIL wbe des Organisators bleiht, sich der
Mingel bewult zu sein, die mit der von ilhm angesommenen Lisung verbunden
gind, diese seharf im Auge zo behalten und dafiir za sorgen, daf die nach Lage der
Verhilinisse unvermeidlichen Mingel durch eine vemniinftige Hnnclh:\.’luu-._! der
gegebenen Bestimmungen und dorch verstindnisvolles Ineinanderarbeiten der be-
teiligten Stellen auf ein Minimum herabgedriickt werden. Des weiteren ist zu
berfic! kv:xrhllgon d..\IJ dm relafiv beste Lisung gefunden and abgestellt ist auf einen
bestimmten Beschiltig grad des Unternehmens, ein Umstand, der ja lei

lo in der Jetzizoit zu besonderen Betrachtungen Anlaf gibt. Ein stare be-

ligtes, bis zur Grenze der Leistungsfihigkeit angestrengles Unternehmen muf

richtungen schaffen zur glatten Al mg der Geschilfte, die bei einem Ri
gang des Verkelrs nicht beibehallen werden kinnen.

Dann soll man die Bedeutung der Orpanisation nicht dberschitzen. Eine
relativ sehr gute Organisation kann durch schlechle Aunsfihrang, dorch mangel:
haftes Eindringen in den Geist des Aufbans, dorch ein Verkennen oder nicht rich-




