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Obus oder Autobus fiir Stadtverkehr?

Von Dipl.-lng. W. Stuckhardt VDI, Bahnabteilung.

{Erweiterter Sonderdruck aus den Milteilungen fiir Bahobelriebe, Heit [8, 1936.)

Der elekirische Oberleitungsamnibus erfiillt im Gegensatz zum
heutigen Ommbus mit Verbreanungsmotor aicht nur dic volks-
wirtschadtlich und  staatspolitisch wichtige Forderung der aus-
schlieliches Verwendung einheimischen Treibstofies, sondern ist
auch im Bereicl des stdddschen Nahverkehrs fabrtechnisch und
betriebswirischaftlich dem Autobus mit Vergaser. oder Diesel-
motor einwandirei iiberlegen.

Die meisten stidtischen Verkehrsgeselischaften
betreiben heute neben ihren elekirischen Strafien-
bahnlinien auch Omnibusiinien. Zweifellos sind mit
dem Omnibusbetrieb mancherlei Vorteile, sowohl fiir
Fahrgast als auch Unternehmer, verbunden; der
Omnibus ist daher heute und noch dazu im Zeitalter
der Motorisierung ein unentbehrliches o6ffentliches
Verkehrsmittel geworden, Nach wie vor ist jedoch
auch die elektrische StraBenbahn daseinsberechtigt,
weil sie ausschlieBlich deutsche Kraftstoiie ver-
braucht, das billigste Massenbefdrderungsmittel
darstellt und, mit neuzeitlichen Steuerungen sowie
starken Motoren ausgeriistet, allen Anspriichen an
schnelle und bequeme Beforderung geniigt, Der
Omnibus dagegen, der heute als schnittiger Vierrad-

oder Sechsrad-Eindeck- oder Doppeldeckwagen den
Verkehr in unseren Strafen bedient, verbraucht
mit seinem Verbrennungsmotor iberwiegend aus-
lindische Treibstofie, namlich Benzin oder Gasdl;
er verursacht durch schnellen Verschleifl aller Teile
holie Betriebs- und Abschreibungskosten und ist
daher ein ausgesprochen teures Verkehrsmittel,
Wenn ein entsprechend hoher Fahrpreis, der in der
GréBenordnung von 30 bis 40 Rpi liegt, im Omnibus-
betrieb nicht erhoben wird, so geschieht dies nur
aus Griinden der Wettbewerbsfihigkeit mit der
billigen StraBenbahn. Dies bedeutet also, dal der
Omnibus mit Verlust arbeitet, eine Bemerkung, die
schon zum eisernen Bestand der meisten Geschiifts-
bericlite gehort. Seit einigen Jahren hiilt deshalb der
Dieselmotor seinen Einzug in die Omnibusbetriebe,
weil er das billige Gasol verbraucht, das nur ...
soviel kostet wie das Benzin-Benzolgemisch. Der
niedrige Zollsatz fiir Gasdl verursacht diesen erheb-
lichen Preisunterschied. Da der Dieselmotor auller~
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dem nur 70% der Treibstoffmenge des Vergaser-
motors verbraucht, soist es ohne weiteres verstind-
lich, daB diese Ersparnis an Treibstofikosten von
den Betrieben in steigendem Malle ausgenutzt wird.
Trotz niedriger Treibstofikosten sind aber die
itbrigen Betriebskosten im Dieselomnibusbetrieb
doch noch so hoch, daB eine Wirtschattlichkeit im
dichten Stadtverkehr nicht erzielbar ist. Die Aus-
breitung des Dieselmotors im Stadtomnibus-
betrieb ist somit vom wirtschaftlichen, aber auch
nationalen Standpunkt aus als sehr unerwiinscht zu
bezeichnen. Das Gasél oder auch Dieselé! muB ndm-
lich zum groBten Teil — 1935 zu 90% — aus dem
Ausland eingefiihrt werden. Von der gesamten Gas-
Oleinfulir von 883 000 t im Jahre 1935 verbrauchten
die Verkehrs- und Lastfahrzeuge rd. 200 000 t Gaso!
zum heutigen Preise von RM 56,— je Tonne unver-
zollt ab Hamburg; mithin wurden allein fiir den
Betrieb der Fahrzeug-Dieselmotoren 1935 fiir iiber
11 Millionen RM Devisen benétigt. Eine nennens-
werte Erhdhung der einheimischen Erzeugung ist
insofern schwierig, als das hochwertige Dieseldl fiir
schnellaufende Fahrzeugmotoren in erster Linie ein
Destillationserzeugnis des Erdéls ist, die deutschen
Erddlvorkommen aber nur bescheidenen Umianges
sind, Bei den heute in wachsendem Umfange an-
gewandten OJlgewinnungsverfahren aus Kohle filit
aber zu ? Benzin an, zu * werden andere Stoffe,
darunter auch Dieseldl, gewonnen. In Anbetracht
des heutigen Standes der Dieseldleigenerzeugung
und der unnatiirlichen Preisverhilinisse auf dem
deutschen Diesel- und Leichtdlmarkt, wo die Preise
von Dieselsl und Leichtdl (Benzin) sich bis vor
kurzem noch wie 1:3 gegeniiber auslindischen
Preisverhiltnissen von mindestens 2:3 verhalten
haben, muB notwendig mit jedem neu in Deutsch-
land in Betrieb genommenen Dieselmotor die Ab-
hangigkeit vom Auslandsmarkt zunehmen und da-
mit die nationale Bedrohung durch auslindisches
Preisdiktat und Lieferungssperre im Kriegsiall,

Aus dieser Erkenntnis heraus ist der Dieselslzoll
am 30. 11. 1935 von RM 4,80 auf RM 9,60/100 kg ver-
doppelt worden, um eine neune Plattiorm zum Auf-
bau einer einheimischen Dieseldlerzeugung zu
schaffen, Eine dem DBedari annihernd ent-
sprechende Eigenerzeugung von Dieselsl ist aber
nach dem Urteil Sachverstindiger nur denkbar und
durchfiibrbar, wenn der Mindestpreis je Liter
Dieselsl 20 bis 22 Rpf oder etwa % vom DBenzin-
preis betrédgt. Der Aufbau einer solchen Eigen-
erzeugung aber kostet Zeit und vor allem sehr viel
Geld.

Ein einheimischer Treibstoff dagegen ist bereits
iberall und in ausreichenden Mengen vorhanden,

namlich die Elektrizitdat. Wie jahrzehntelang
iir den StraBlenbahnwagen ist sie auch heunte fiir
den neuzeitlichen stddtischen Omnibus die gegebene
Antriebskrait, die geruchlos, sauber und zuverlissig
arbeitet und keinerlei Preisschwankungen unter-
liegt. Als ihr Haupt-Anwendungsgebiet kommt hier
der Omnibus mit elektrischer Oberleitung in Frage,
der in Deutschland, wo er erfunden wurde, ver-
wunderlicherweise nur erst vereinzelt, desto zahl-
reicher dagegen in England, Amerika, Frankreich
und anderen Lindern vertreten ist. So wurde ein
GroBanftrag auf 300 Oberleitungsomnibusse erst
kiirzlich von der Londoner Verkehrsgesellschait
erteilt.

Die bisher angestellten Versuche mit gas-
oder staubférmigen Treibstoifen oder mit Dampf
haben jedenfalls schon das eine erkennen lassen,
daB sich diese Treibstoffe fiir den Omnibusbetrieb
mit kurzem Wagen- und Haltabstand im eng-
bebauten Stadtgebiet nicht eignen, und zwar aus
mancherlei Griinden betrieblicher und auch wirt-
schaftlicher Art. Auch sollten eine chemische Fabrik,
ein Dampikraitwerk oder Hochdruckgasilaschen
keinesfalls aui einem Fahrzeug fiir den offentlichen
Personenverkehr auf Hauptverkehrsstralen spa-
zieren gefahren werden. '

Der Oberleitungsomnibus oder kurz
Obus im deutschen Verkehrswesen bedeutet so-
mit einen groBen Schritt vorwiérts auf dem Weg
zur deutschen Kraftstoffunabhidngigkeit und Ver-

‘kehrsfreiheit, wobei gleichzeitig viele Millionen RM

Devisen jihrlich eingespart und fiir andere unver-
meidbare Rohstoffeinfuliren verfiigbar gemacht
werden. Der Oberleitungsomnibus ist iiberdies im
Stadt- und Vorortverkehr dem Dieselomnibus so-
wohl fahrtechnisch als auch betriebs-
wirtschaftlich iiberlegen, wie im iolgenden
an Hand einer vergleichenden Berechnung der
Fahrzeiten und Wirtschaftlichkeit im Obus- und
Dieselbusbetrieb nachgewiesen wird.

Betriebsausgaben
im Oberleitungs- und Dieselomnibusbetrieb.

Der Vergleich der Betriebskosten von Obus- und
Dieselbusbetrieb gilt fiir eine Betriebsstrecke von
7 km einfacher Linge, die im ersten Fall im stei-
gungsreichen, im zweiten Fall im annihernd ebenen
stidtischen Gelinde gelegen ist (Bilder 1 und 2).
Der mittlere iiir Stadtlinien iibliche Haltabstand be-
tragt 300 m. Die Betriebskosten sind fiir 5-, 7,5~ 10-,
15-, 20-, 25- und 30-min-Verkehr bei jeweils
18-stiindiger tdglicher Betriebsdauer und 365 Be-
triebstagen im Jahr ermittelt.
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. In einer friitheren Arbeit*} ist der Kostenver-
gleich nur auf der Grundlage der gleichen Reise-
geschwindigkeit aller Fahrzeugarten durchgefiihrt
worden, In dieser Untersuchung aber ist aufler
gleicher Reisegeschwindigkeit auch die Gleichheit
der Fahrzeug-Antriebsleisfung als zweite Ver-
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Bild 1. Hbhenplan der unehenen Betriebsstrecke
(Steigungsastrecka).
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gleichsgrundlage gewdéhlt worden, d. h. die Dauer-
leistung des Elektromotors im Obus und des
Dieselmotors im Dieselomunibus betrigt jeweils
110 PS bei enisprechend verschiedener Reise-
geschwindigkeit. Alle eingeklammerten Werte der
Tafeln sind auf der zweiten Vergleichsgrundlage der
¢leichen Antriebsleistung im Obus und Dieselbus er-
mittelt. Bei gleicher Reisegeschwindigkeit sind da-
gegen wegen der bekannten hoheren Uberlastbar-
keit des Elektromotors die Motorleistungen im Obus
und Dieselomnibus verschieden, und zwar entspricht
einer Reisegeschwindigkeit von 18 km/h, die der
Dieselomnibus mit seinem 110-PS-Dieselmotor auf
der Steigungsstrecke erreicht, eine Elektromotor-
leistung im Obus von nur 70 PS dd, und einer Reise-
geschwindigkeit von 21 km/h des 110-PS-Diesel-
omnibusses auf ebener Strecke eine Obusmotor-
leistung von 80 PSdd.

Jeder Omnibus ist ein Eindeck-Vierradwagen fiir
30 Sitzplitze und 20 Stehplitze. Der Obus wiegt
leer 8,6t und der Dieselomnibus 8,0t. Das Gewicht
einschlieBlich 30 Personen Besetzung (I Person =—
70 kg i. M.) stellt sich dann fiir den Obus auf 10,7t
und fiir den Dieselbus auf 10,1t. Unter Zugrunde-
legung &hnlicher Fahrzeuggewichie und Motor-
leistungen sind die Bewegungs- und Arbeitsverhalt-
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Bild 2, Héhenplan der ebenen Betriebsstrecke.

nisse fiir dieselben Betriebsstrecken mit und ohne
Steigungen und fiir gleiche Antriebsleistung im Obus
und Dieselbus an anderer Stelle bereits eingehend

*) W.Stuckhardt, Wirtschaftlichkeit der Nah-
verkehrsmittel StraBenbahn, Oberleitungs-Omnibus, Die-
sel- und Benzinomaibus, Mitt. f, Bahnbetriebe 1933, H. 16.

entwickelt worden**). In gleicher Weise ist dies fiir
gleiche Reisegeschwindigkeit geschehen. Hiernach
werden folgende Reisegeschwindigkeiten und Reise-
zeiten erreicht {Klammerwerte gelten, wenn im Obus
gleiche Motorieistung wie im Dieselbus
angenommen wird):

g[::’c;ﬁ; Reisezeit
ket 'k min
Qbus auf Beiriebsstrecke mit I
Steigungen 18 (23) |[:3,3(18,3)
Dieselbus auf Beiriebsstrecke mit
Steigungen 18 23,3
Obus auf Betriebssirecke ohne
Steigungen - 21(23,5)| 20(18)
Dieselbus auf Betriebsstrecke ohte
Steigungen 21 20

Die Anzahl der fiir den Betrieb erforderlichen Fahr-
zeuge ergibt sich dann aus:
Reisezeiten der Hin- und Riickiahrt 4+ Wende-
aufenthalte (= Umlauizeit)
7 Wagenfolge

Die Anzahl der Fahrzeuge einschlieBlich Wagen-
riickhalt bestimmt sich aus den Wkm/Jahr und der
zuliissigen Hochstausnutzung eines Wagens, die,
unter Beriicksichtigung der erforderlichen Instand-
setzungszeiten, fiir den Obus mit 85000 km und fiir
den Dieselbus mit 70 000 km jdhrlich angenommen
wurde.,

Die Durchrechnung der HéGhenpline der Be-
triebsstrecken mit und ohne Neigungswechsel mit
einem mittleren Bewegungswiderstand von 20 kg/t
und unter Beriicksichtigung von 23 Anfahrien je
Fahrtrichtung ergibt fiir gleiche Reisegeschwindig-
keit sowie gleiche Motorleistung (Klammerwerte)
im Oberleitungs- und Dieselomnibusbetrieb folgen-
den Strom- und Treibstofiverbrauch:

Qbus- Dieseibus-

Strom- Treibstolf-

verbrauch | verbrauch
¥Wh/km Lkm
Betriebstrecke mit Steigungen 1,6 (1,81)] G586
Betriebstrecke ohne Steigungen 1,5 (1,75)| 0,47

Die Werte fiir den elektrischen Arbeitsverbrauch
(Stromverbrauch) des Obus einschlieBlich Neben-
verbrauch gelien gemessen am Unterwerk gleich-
sfromseitig, diejenigen des Dieselbus gemessen an
der Kurbelwelle des Dieselmotors, Aus Arbeitsver-
brauch und einem fiir die kWh {iblichen Preis von
7.5 Rpi am Unterwerk gs-seitig sowie heutigen Preis
fitr das Liter Dieselsl von 16 Rpi {Kesselwagenpreis
irei Tankstelle der Wagenhalle) errechnen sich die

**) W. Stuckhardt, Vergleich der Falireigen-

schaitten von Elektro- und Dieselinotor im Omnibusbetrieb,
Verkehrstechn, 1933, Heft 10, S. 263,
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Yreibkraftkosten {Tajeln I und 11, 5,12 und 16) in

Rpf/Wkm. Zur Wahrpehmung der Stromersparnis,

die rd. 16% bei 300 m Haltabstand betrigt (Bild 3),

ist fiir den Obus stets ein Doppelmotor vorgesehen,

dessen beide Hitften beim Anfahren zunichst hin-

tereinander, dann nebeneinander geschaltet werden.
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A = Wh/tkm des einmotorigen Obus (1x80 PS dd),

B = Whftkm des zweimotorigen Obus (2x40 PS dd),

C = U Mehrverbrauch des cinmotorigen gegeniber
dem zweimotorigen Obus.

Bild 3. Elekir. Arbeitsverhrauch (Stromverbrauch)
im Qbusbetrieb.

Die iibrigen Betiriebskosten der Tafeln I und Il
sind gute Mittelwerte von in zahlreichen Betrieben
festgestellten Erfahrungswerten. In Betracht ge-
zogene Werte auslindischer Betriebe wurden aui
deutsche Verhiltnisse umgerechnet. Als Summe er-
geben sich dann die reinen Betriebskosten oder
Betriebskosten ohne FErneuerungsriicklagen (Ab-
schreibung).

AnschlieBend sind die Erneuerungsriicklagen fiir
Fahrzeuge, Fahrleitung, Unterwerk, Gebdudean-
fagen und Werkstatteinrichtung in die Taieln ein-
getragen, und zwar entsprechend der jeweiligen
Lebensdauer in % vom Anlagekapital und Rpi/
Wkm. Beim Obus bestehi ein erheblicher Unter-
schied in der Lebensdauer des elekirischen und
wagenbaulichen Teiles, da erfahrungsgemilB der
elekirische Teil doppelt solange verwendbar ist wie
der Wagenbauteil.

Die in den Taieln angegebene jihrliche Gesami-
riicklage fiir den Obus ohne Bereifung seizt sich
aus folgenden jdhrlichen Teilriicklagen zusammen:

Gesamtriicklage 10,5, wilirend 9,5 Jahren == { ¢
» 10,0%, ., 10 . == { X
» g,1%, , 11 — :
» 8,34%, 12 " o { :

Beim Dieselomnibus mull jedoch die Lebensdauer
von Maschinen- und Wagenbauteil als gleich Jang
bewertet werden.

Betriebseinnahmen
iin Oberleitungs- und Dieselomnibushetrieb.

Zum einwandireien Vergleich der Betriebswirt-
schaftlichkeit von Obus- und Dieselbusbetrieb mull
angenommen werden, dafl die mittlere kilometrische
Wagenbesetzung sowie die mittlere Einnahme in
beiden Betrieben gleich grof sind. Die mittlere
Einnahme ist aulerdem mit abnehmender Verkehrs-
dichte gleichmifig {iir Obus und Dieselbus nach
oben hin abgestuft. Die Betriebseinnahmen ergeben
sich dann aus folgenden den vorliegenden Betriebs-
verhdlinissen entsprechend gewihlten Verkehrsver-
hidltnissen:

Mittlere Wagenbesetzung (30%) 15 Personen
» - Reiseldange 3,75 km/Pers.
»  kilometr. Wagenbesetzg., 4 Pers./Wkm

. Finnahme 13---16 Rpf/Pers. .

Betriebs-Finnahme . 52--.64 Rpi/Wkm

Wirtschaktlichkeit
im Oberleitungs- und Dieselomnibusbetrieb.

Die Wirtschaftlichkeit des DBetriebes ist der
UberschuB8 der Einnahmen iiber die Ausgaben im
Verhdltnis zum Anlagekapital, Die Einnahmen be-
tragen 352---64 Rpi/Wkm, die Ausgaben sind die
Gesamt-Betriebskosten der Tafeln [ und I, Somit
betrigt der UberschuB (Verlust mit negativem
Vorzeichen) im:

s |75 | 1| 15 {20 [ 25 [ 30
min Verkehr

Rpi: Wkm
QObusbetried aut 74 14 g2 77 7.5 48 5,1
Steigungsstirecke (7.9 Q1) | 86| 03] G| B! 6,0
Diesetbusbetrieb auf § —1,3 | —1,2 a1 14 1.8 03 3,7
Steigungssirecke  j[—3,5] | [—3,4]{{—2,1]) [[—0.8] {[—0,3} | {—1,5] | [11,5]
Obusbetrich auf 8,9 98 | 11,2 83 85 | 11,7 8,6
¢hener Strecke @)1 G5 e @] &4 6D} 65

Dicsclbusbetrieh auf

10 | 206 37| 27| 32 721 50
chener Strecke ol t el werl war| sarl 1

Teilriicklage 6,25%, fiir den elektrischen

Tafe! A, Uberschuf.

Diese DBetriebsiiberschiisse stehen fiir Verzinsung
und Tilgung des Anlagekapitals (Tafeln I und 1I;
Bild 4a} sowie Reingewinn zur Verfiigung. Thr Ver-

Teil wihrend 18 Jahren

12,5%, . , wagenbaulichen » 8 ”
15,99, , , elekfrischen " " 17 "
11,8%, , , wagenbaulichen " 8,5

58%, , ., elektrischen " " 18 "
1L,1% , , wagenbaulichen " 9 ”

5,0% » 5 elektrischen " " 20 ”
10,0, , , wagenbaulichen " 10 "

hiiltnis zum Anlagekapital ist die Wirtschaft-
lichkeit (Unwirtschaftlichkeit mit neguativem
Vorzeichen) und betrigt im:
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s |75 ] ] 15 )] 2] 5] 3
min Verkehe

"o v AK
Obusbetricb aut 134 | 11,8 | 1LE 9,1 8.1 } 4,1 1
Steigungssirecke ( L3,4) (13.8) (11 5) (J.O 5) B8 9.3)] (6
Dicselbusbetried anf | —25 | —22 33 B4 5.8
Steigungsstrecke  {[—B,7] |[— 63} [»—3 9] [~ 1 0} {—0.3]{[ —2.7}f 2.4}
Obusbetrieb auf 158 | 1535 [ 155 0,6 851 12,2

cbener Strecke
Dieseibusbetriet auf

7.5
(143) (143) (122) (llOJ (63)] (98| (53

5,7 102 7.9
Shener Swecke  |(—im| DA {3.41, ad| gl e G

Tafel B. Wirtschaftlichkeit.
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stehen auller meist geringeren Betriebskosten auch
fast stets niedrigere Anlagekosten, da die Obuslinie
z. B. an ein vorhandenes StraBenbahn-Unterwerk
angeschiossen werden kann, so daB ein neues Unter-
werk nicht erforderlich ist (Bild 4b). Das gleiche
gilt auch, wenn der Bahnstrom aus fremder Strom-
quelle fertig bezogen wird,

Zum iibersichtlichen Vergleich der Wirtschaftlich-
keit vom Oberleitungs- und Dieselomnibusbetrieb

30 min
Wagsenfolye

»°

1910 9
7870 b

X

s

RS

o

°~\
©
o
©

o
20 25 30 min
Wagenrfolge
Reisegeschwindigheit: unebene Strecke | ebene Strecke
<l Obusantage mit 15-PS-Doppetmotor .7 18,0 knyh —
L " . 80-PS- .. - 20,0 km/h
» . 10PS- -, L., 25 .
Ml Dieselbusaniage mit 110-PS-Dieselmotor . 180 Coao

O = Ober).-Omnibus,

D = Diesel-Omuibus.

Bild 4. Anlagekosten einer 7 km langen Omnibus-Betriebsstrecke und
Mehrkosten (%)) der Gbusanlage gegeniiber der Dieseibusaniage,
a) einschi, Unterwerk der Obusanlage,

b) ausschi, ”» »

Simtliche Werte iiir die Betriebskosten und
Wirtschaftlichkeit im Omnibusbetrieb gelten unter
der Voraussetzung, daB} es sich um die Errichtung
und den Betrieb einer in allen Teilen neuven und aui
sich allein gestellten Anlage handelt, die Anlage-
kosten also in voller Hohe anfallen (Bild4a). Wird da-
gegen ein Obusbetrieb beispielsweise an eine bereits
vorhiandene Straflenbahnanlage angegliedert, so ent-

. {Angliederung).

sind die obenstehenden flir gleiche Reisegeschwin-
digkeit im Qbus- und Dieselbusbetrieb sowie fiir
gleiche Motorleistung (Werte in runder Klammer)
geltenden Rechnungsergebnisse der Tafeln A und BB
mafstiblich auigetragen (Bilder 5 und 6). Beim
Dieselomnibusbetrieb ist mit dem heutigen Preis
von 16 Rpi/l Dieseldl und aullerdem mit einem
zu erwartenden zukiinftigen Preis von 20 Rpf/l
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Dieselol gerechmet werden [Werte in eckiger

Klammer].

SchlieBlich ist noch der EiniluB der Strom- und
Dieselolpreise auf die Wirtschaftlichkeit von Ober-
leitungs- und Dieselommnibusbetrieb bei den ver-
schiedenen Wagenfolgen dargestellt (Bilder 7 u. 8).
Der elektrische Arbeitsverbrauch von 1 kWh am
Unterwerk entspricht aof unebener Stadt-
strecke einem Verbrauch von 0,341 Dieseld], auf
e bener Stadtstrecke einem Verbrauch von 0,313 1

Ergebuis.
Der Vergleich von Oberleitungs- wnd Diesel-
ommnibusbetrieb zeigt somit:

1. Auf unebener Stadistrecke reist der QObus
infolge griBerer Anfahrbeschleunigung (1,2 m/s®)
und Geschwindigkeit aui Steigungen 20---30%
schneller, auf e b e ne r Stadtstrecke infolge gro-
Berer Anfahrbeschleunigung (1,2 m/s®) 10---15%
schneller als der Dieselomnibus bei gleicher
Leistung der Antriebsmotoren.

Unebene Stadtstrecke (Steigungsstrecke)
(300 m mitil. Haltabstand).
% vam Anlagekapital
(Wirtschaftlichkeit)

vAK.
5%

10
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UberschuB im Obusbetrieb dei gleicher Reisegeschwindigkeit (18 km/h) wie im
_ Dieselbus
“ " " " . Motorleistung (110 PS) betrieb
| » {(— = Verjust) im Dieselbusbelrieb bei 16 Rpi/t Dieselot
B » » » » » 20,

E = Einnahmen in Rpi/Wkm,
ER = Emeuerpngsriicklagen in RpiAWVkm,

0O = Oberl.-Omnibus,
D = Diesel-Omnibus.

B = Retriebskosien in RpffWkm,
Bild 6. Wirtschaftlichkeit und Wagenfoige auf unebener Stadistrecke.

Dieseldl. Dem heutigen Dieseldlpreis von 16 Rpi/l
entspricht somit ein Preis von nur 5,5 Rpf/kWh auf
unebener und von 3 Rpi/kWh auf ebener Stadt-
strecke, umgekehrt entspricht dem ortsiiblichen
Prejs von 7,5 Rpi/kWh ein Dieseldlpreis von 22 Rpi/l
auf unebener und von 24 Rpi/l auf ebener Stadt-
strecke, Der heutige tatsiichliche Dieseldl-Literpreis
von 16 Rpf ist also um 30% im Mittel niedriger als
ein dem ortsiiblichen Strompreis entsprechender
Literpreis des Dieseldles.

2. Die grollere Reisegeschwindigkeit im Obus-
betrieb ist nicht nur fiir die Verkehrswer-
bung von groBter Bedeutung, sondern bietet
auch den Vorteil, daBl bei den kiirzeren Wagen-
folgen zur Bewiltigung des gleichen Verkehrs
ein bis zwei Oberleitungsomni-
busse weniger fiir den Betrieb erforderlich
sind als Dieselomnibusse. '

3. Der Obus erreicht infolge der héheren Uberlast-
barkeit seines Elektromotors auf unebener
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Stadtstrecke mit rd. 3% Motorleistung des Diesel-
omnibusses, auf ebener Stadtstrecke mit rd.
%  Motorleistung des Dieselomnibusses die
gleiche Reisegeschwindigkeit.

4. Auf Stadtstrecke mit und ohne Steigungen
arbeitet der Oberleitingsomnibus bei den Wagen-
folgen von 5---25 min (auf Stadistrecke mit
Steigungen auch bei 30-min-Wageniolge) wirt-
schaftlicher als der Dieselomnibus (Bilder 5.
und 6).

triebswagen, und Obus fiir gleiche Motor-
leistung wie Dieselomnibus, wenn ein
Betriehswagen im Obusbetrieb eingespart
wird.

6. Auf der Stadtstrecke ohne Steigungen (Bild 6)
arbeiten
a) bei den Wagenifolgen von 5---10 min am

wirtschaftlichsten:
Obus fiir gleiche Reisegeschwindig-
keit wie Dieselomnibus,

Ebene Stadistrecke (300 m miill. Halteabstand).

% vom Anlagekapital
(WirtschatYtichkeit)

oony

oon>on
0 15 20 25 30min
Wagenrolge
Rpf{Whkm
70 — Rp*/Whm :
i 83962708 s E.Mssa.:z__{
60 - 2313718 . ES 3
§93410-08 =] I ; ERleR =R,
50 = IR /ﬁ E__.E
cAf - ; ;
P e ! i ¢
]! | | |
a0 - Pl ' ; :
Essisai 8 | (E:8|B|BiB]
20 P ! ; '
Pl : i ;
i i r 3
10 -~ : ‘ } i
; Pl L1} !
0565 5D 000D 00DD 00D D 00D o0nDn 0o0DD
5 75 0 15 20 25 30min
Wagentolge
UberschuB im Obushetrieb bei gleicher Reisegeschwindigkeit (21 kimn/h) “ wie im
Dieselbus-
Motorieistung (110 PS) j betried

@ » »” ” " »

n {~ == Verlust) im Dieselbusbetrieb bei 16 Rpf/l Dieseld!

£33 .
3
[ " " » "

E = Einnahmen in Rpf/Wkm,

ER = Erneuerungsriicklagen in Rpf,Wkm,

B == Betriebskosten in Rpf/Wkm,
Biid 8.

5. Auf Stadtstrecke mit Steigungen (Bild 5) arbeiten
a) bei den Wageniolgen von 5---10 min etwa
gleich wirtschaftiich:
Obus fiir gleiche Reisegeschwindigkeit
wie Dieselomnfbus,
Obus fiir gleiche Motorleistung
, wie Dieselomnibus,
b) bei den Wageniolgen von 13---30 min am

w 200, »

0 = Oberl-Omnibus,
D == Diesel-Omnibus.

Wirtschaftlichkeit und Wagenfolge auf ebener Stadistrecke.

b) bei den Wagenfolgen von 15---30 min am

wirtschaitlichsten:

Obus fiir gleiche Reisegeschwindig-
keit wie Dieselomnibus, wenn kein Be-
triebswagen, und Obus fiiv’ gleiche Mo -
torleistung wie Dieselomnibus, wenn
ein Betriebswagen im Obusbetrieb einge-
spart wird.

wirtschaftlichsten:
Obus fiir gleiche Reisegeschwindig-
keit wie Dieselomnibus, wenn kein Be-

7. Der Oberleitungs-Omnibus arbeitet auf ebener
und unebener Stadtstrecke bei fast allen Wagen-
folgen und in Frage kommenden Strompreisen
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mit UberschuB, bei den kleineren Wagenfolgen 8. Der Dieselomnibus verbraucht auf der Betriebs-
sogar mit erheblichem UberschuB, withrend der strecke mit grofiem Hohenunterschied 0,35 I/km
Dieselomnibus nur bei den niedrigen Dieseldl- Dieselt] oder — Dbei einem Preis von 4,7 Rpi/l

Unebene Stadtstrecke (Steigungsstrecke)
{300 m mittl. Halabstand),

% vom Anlogekopital
2 A

8
25
3 ¢ mmin (Wagenfoige)
4 i ‘gf:mm
2 Sy T /
0 a\_go '32Rpf
;46 'az“‘-ﬂ,okpmm
s T Jome
G-5 L2 :
32 i -~
é -a ».;\*\ | w30
= [ ]
%'70 | "\.\';: 5 "
7 <] 20 -
_5_»".' -~ - -
S-1 e -
-18 t 3 ; = T\\ ~75 .
-20 I : : S Y2
% vom Anicgekapital
= Oberl.-Omnibus, — — — == Digsel-Omnibus.
Bild 7. Wirtschaftlichkeit und Treibstoffkasten
aut unehener Stadistrecke.
preisen und grolien Wagenfolgen einen wenn Dieseld] uwnverzollt — je km 26 Rpf, aui
auch kleineren Uberschull als der Obus erzielt, der DBetriebsstrecke mit kleinem Hoéhenunter-
Ebene Stadtstrecke (300 m milll. Haltabstand), :
%, vom Aningekagfol
2 ——

Sz ] l
%vom Anlagekapital
we Oberl-Omnibus, — — — = Diesel-Qmnibuys,

fild 8. Wirtschaftiichkeit und Treibstoffkosten
auf ebener Stadtstrecke.

bei den hoheren Dieselplpreisen, die etwa den schied 0,47 I'km oder je km 2.2 Rpi Devisen.
heutigen Benzin-Benzol-Preisen entsprechen, Wenn an Stelle des Dieselomnibusses ein Ober-
aber durchweg DBetriebsverluste verursacht Jeitungsomuibus in Betrieb genommen wird, so
(Bilder 7 und ). bedeutet dies also:

10
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9.

10.

2.6 Rpi/km Devisenersparnis auf Stadtsirecke
mit Steigungen und
2.2 Rpi/km Devisenersparnis auf Stadistrecke
in der Ebene
ader bel rd. 80000 Wkm Jahreslejstung:
2080, --RM Devisenersparnis je Obus und Jahr
auf Stadtstrecke mit Steigungen,
1760,— RM Devisenersparnis je Obus uad Jahr
auf Stadtstrecke in der Ebene,
Zur Wahrung dieser volkswirtschaftlich wich-
tigen Belange ist die Kraitiahrzeugsteuer fiir
Fahrzeuge mit einheimischem Treibstoff am
1. April 1935 wesentlich gesenkt worden, und
zwar kostet ein nach dem 1.4.1935 in Betrieb
genomimener  Oberleitungsomunibus  nur  noch
etwa halb soviel Steuern wie ein nach dem
1. April 1935 und sogar nur Y soviel Steuern
wie ein vor dem 1. April 1935 in Betrieb ge-
nommener Omnibus mit fliissigem Treibstoii
(Bild 9.
Zur Gewinnung der deutschien Verkehrsfreiheit
und zum Aufbau einer einheimischen Treibstoff-
erzeugung werden neue zollgesetzliche Re-
gelungen des Dieseltreibstofimarktes unvermeid-
lich sein, auch im Hinblick auf den unnatiirlich
groflen Preisunterschied zwischen Diesels! und
Benzin sowie die Tatsache, dafl der Ertrag aus
der Kohleveriliissigung zu % aus Benzin, zu
noch nicht * aber aus Dieseldl besteht, Nach

“dieser geringeren Ausbeute zu urteilen, miilte

Dieseld] teurer sein als Benzin! Ein Stadtbetrieb
mit Dieselomnibussen, wie hier untersucht, ar-
beitet aber schon bei einem Treibstoffpreis von
20 Rpi/l Dieselol auf unebener Stadistrecke bei
Wagenioclgen von 5---25min mit Verlust (Bilder 5
und 7),auf ebener Stadistrecke nur bei schwachem
Verkehr (25 und 30 min) mit miBigem Uber-
schuB, der jedoch immer noch geringer ist als
im Obusbetrieb (Bilder 6 und 8).

In Anbetracht seiner bedeutenden fahrtechnischen
Vorziige, unbedingten Betriebswirischaftlichkeit
und Kraftstoffunabhiingigkeit ist somit der elek-
trische Oberleitungsomnibus bei allen
Wageniolgen des Nahverkehrs von 5---30 min
dem Autobus mit Vergaser- oder Dieselmotor
einwandfrei tiberlegen und deshalb zum Einsatz
auf neuen Linien des Stadt- und Vorortverkehrs
sowie als Ersatz unwirtschafilicher Autobus-
oder veralteter Straflenbahnlinien vorziiglich ge-
eignet,

.Die Anlagekosten ciner im vorliegenden

Falle 7 km langen Obuslinie sind bei gleicher
Wagenfolge von der eingebauten, zur Erzielung
einer bestimmten Reisegeschwindigkeit erforder-

Jéhriiche Fahrzeugsteuer

lichen Fahrzeugmotorleistung abhiingig. Die
groBe, verkehrswerbende Reisegeschwindigkeit
bedingt zwar den Einbau stiirkerer Motoren und
damit im allgemeinen etwas hoéhere Aulage-
kosten; sofern aber die jdhrliche Fahrzeug-
hiochstausnutzung nicht iberschritten wird, kann

RM
300

1800

ke
C=30 e

1,03

1600

§
N

8
<

8
N

kg .
10 G¥8 -2100

/B=(3m+. .

8

8

N\ N

S a Gkg'ZIOO
=180 23 e T}
| 1A {N T } i

§

{_"]
200 ﬁ,

7

0
0 1238 45678 8101112t
fahrzeug-Eigengewicht G

K 31719

A =« Fahrzeugsteuer fiir Oberleilgs.-Omnibus bei Inbetrichnahme nach

dem 1. 4, 1035,

B == Falirzeugsteuer fiir Autobus mil fliissig, Treibstoil bei Inbetriebnahme

nach dem 1, 4, 1933,

C == Fahrzeugsteuer fiir Autobus mit fldlssig. Treibstoif bei Inbetriebnalime

vor dem 1.4.1935.
{Vergl. auch Verkehrstechnik 1933, Helt §, S. 114.)

Bild 9. Omnibus-Steuertarif vom 1. April 1935.

ein schnellerer Wagenumlaui die Anlagekosten
gegebenenfalls dadurch ermifligen, dall weniger
Wagen insgesamt fiir Betrieb und Riickhalt er-
forderlich werden (Bilder 4a und b).

12.Die Mehrkosten einer Oberleitungsomnibus-

anlage gegenitber einer Anlage mit Diesel-
omnibussen sind bei den kleinen Wagenifolgen
gering; bei 5-min-Verkehr kann sich eine Obus-
Anlage mit 70-P3-Motor sogar rd. 1% billiger
stellen als eine Dieselomnibusanlage mit 110-PS-
Motor (Bild 4b). Erst bei den groBen Wagen-
folgen machen sich die festen Fahrleitungskosten
gegenitber den geringeren Fahrzeugkosten in
den Mehrkosten bemerkbar. Aber auch hier sind
die Mehrkosten einer Obusanlage in Anbetracht
der wesentlich besseren Wirtschaftlichkeit trag-
bar und auch dann sogar gering, wenn durch
groflere  Reisegeschwindigkeit oder Dbessere
Wagenausnufzung weniger Obusse bei gleicher
Verkehlirsleistung fiir Betrieb und Riickhalt er-
forderlich werden als Dieselomnibusse (Bitder
4a und b, Tafein I und II).

m—) 105

11
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Tafel I. Wirtschaftlichkeit im Oberleitungs- und Dieselomnibus-
betrieb auf unebener Stadtstrecke (Steigungsstrecke).

Linge der Betriebsstrecke = 7 km,
Obus-Reisegeschwindigkeit == 18 kim'h, Motorleistung = 2X35 = 70 PS dd 0. = Obus
Diesetbus- -, =18 , , - == 10, . == Dieselbus
(Obus-Reisereschwindigkeit = 23 km/h, Moforleistung = 2455 = 110 PS dd)

Mittlerer Haitestelienabstand == 300 m.

Wagenfolge ........coooonn.... min 5 75 0w b5 0 20 25 30
0.: D 0., D 10 | D O.+D. 0. | D ;0 ; . 0. . D.
Wagenkm/Jahr in 1000 bei 18th Pe- ; ‘ ' ! :

triebszeit/Tag ............... Whkm {1100 1100} 736 736, 552| 562| 368 368 | 276 276 221 221! 184 184
Anzah! Wagen in Betrieb bei Umlauf- i |

zeit =55 min (45min) ........ Stek. | 1t 11| 8] 8i &) 6| 4| 4: 3| 3 8| 3 2! 2
) (6) (8) (3) () -

Anzahl Wagen einschl. Riickh.; iEhrl

Hochstleistung
85000 km/Obus .............. Stck. 18 — g - 7] — B: — 45 - (4) e 3| —

i : i 3 :

i : H H :
70 000 km/Dieselbus .......... Stek. | — @ 18 - - 11| — g — 6 — 4] — 41— 3

Wagenausnutzang ie Wagen und Jahr ; ; i
Wkm [84600 68750;82000:670{}0"?900&69000 73500 GISOGiGQGOGIGQOOO 55200 55200 61300k613()d
i ! i | i (73500} i

Betriebskosten
(in Rpf/Wkm)

1. Verkehrsdicenst i
85 Rpi/h Fahrerlohn :
5600,— RM/Wagen Fahrerlohn : ; _ ; ; j :

RpifWkm | 56, &6 631 61 61 611 61/ 61 61 61; 7,6, 76! 61 61

“, 6} ¢ (4,6) (5,1} (4,6) (5,1)"

80 Rpi/h Schafinerlohn : : ' ? _

= 5280, RM/Wagen Schafineriohn ! ;

Rpi/Wkm 5,3 5,3 . 58 68 58; 5B 58; 58! 58 58| 7,2 7,2 58 58

(4,3) (4 3) (4,8) (4, 3)’ (4,8)

80 Rpi/h Handwerkerlobn ; : :

= 1690,— RM/Handwerker/Jahr ' i :

Rpf/Wkm 0,51 0,6 L 085} 077 0,68) 098] 09| 09 08| 08, 08 DB 08 08

Anzahl d. Handwerker .......... @B i®wiE e 6 @ 0l @ o @

70 Rpifh Hilfsarbeiteriohn ;

= 1480,— RM/Hilfsarbeiter/Jahr : : ;

Rpi{Wkm 07; 08 08; 1,0/ 08) 11 PoL2y n2! 110 11 1,3 1,3 1,6¢ 1,8

Anzahl d. Hilfsarbeiter .......... ® 6 66 6 660 e e e e

Meister und Kontrolleure ' ! : ! ; ! !

2750,— - --3000,—RM/ Jahr Rpf/Wkm 0,3 ! 0,4 ; 04| 04; 05, 05 08 08 1,1 1,1 1,3; 1,3; 1,5 1,5

Uniformen u. Ausriistung d. Fahr- ! ! : . :

pers. 100— RM/Fahrer bzw.

Schafiner .............. RpffWkm | 06 06 07 07 07, 07{ 07| 07/ 07, 07{ 08 0,8, 07 07
(0,5): : {0,5) - (0,8) " (0,5) : (0,6) ’
QOma]e Lasten etwa 12% der Gel. : ‘ . ' | ;
. Lahme Lol Rpf/Wkm 1,60 1,8, 1,8 1,89 19! 1,9 20 20 20 2,0 2,40 2,4 220 2.2
(1,5) (1,5) (1,8) {1,6) (1,8 |

Versicherung u. Hapitpllicht : : ; _
RpWkm | 1,00 1,3 1,00 1,30 11 1,4 11! 3.4 3,3 15 1,30 150 14 1,6

Verkehrsdienst ......... Rpf/Wkm | 1691 16,51 17,21 17,9] 17,57 18,4 | 18,6| 18,9 18,7: 18,9 22,71 22,9/ 20,2} 20,4
(1.3,4) [{(13,8) (15 1) (15 0); : (17,0)

Treibkraft (s. Anmerkang S. 18)
7.5 Rpi/kWh Stromkosten und _
1,60 kWh/km (1,81 kWh/km) . : : ; f : ; ;
Rpi/Wkm | 12,0, — 12,00 — 12,00 — 12,0 - $ 12,00 120 - 12,0 -
{13,6). {13,6) :{13.5)5 (13,6): :[13,5); (13,8) 5(13,5)

| : : : : i

16,0 Rpi/t Gasdél und 0,55 1’km '
Rpf/Wkm | - 88 -~ | 88; -~

B8 881 - 88 88| -~ 88
3. Schimier~ u. Putzmaterial. RpifWkm | 0.2{ 068, 02! 08, 02; 08 ©2: 08 02; 08: 02! 08! 02 08
0. D. 0 D 0D 0 D .0 D, 0 (D {0 D
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Tafel | (Fortsetzung).

Wagenfolge «voveininininanan... min 5 7.5 0 15 20 . 25 30

0./D.:0.{D. O0.{D ;0. ! D 0 !D: 0 D 01D
W/ Jahr in 1000 bei 18h Betriebs-
I zeit!Tag ... . coieiiins, Wkm 11100 :1100] 736 7362 552! 552 368 368 276 2._76E 221 221 184 184
Anzahl Wagen einschl. Rickhalt . Stck. 13 18 g 11 7 8 5 6. 4 4 4 a4 3 3
i (3):
4, Unterhaltung l §
a) der Wagen ......... Rpf/Wkm | 4,0 10,0 4,0 10,0 40 10,0: 40 100: 40 100; 40 100 40 100
b) der Reifen .......... RpffWkm | 26; 2,6 26 26 26 26 26 26! 26 26| 26 25| 26 25
(76000 km durchschnittl. Le- ;
bensdaver u. 300~ RM/Reifen
einschl., Instandsetzungskosten)
¢} der slekir. Anlagen Fahr- '
leitung u. Unterwerk .Rpf/Wkm | 09 — 1,00 — 1,20 — 1,5 — 1,7 — 1,9 — 2,2| —-
d) Gebdude einschl. fester Aus-
risstungen ........... Rpf/Wkm 1 03| 04 03| 04] 03, 04 04| 058 05 08! 05 06! 06| o7
(’) e) Werkstattausriistung .Rpl/Wkm | 04| 04! 04| 04 05! 05 06| 06. 07 07| 08 08! 09| 09
e 5. Verwaltungs. u. Handlungsun-
KOSEEM vvveerreerrnnnns Rof/Wkm | 1,8 13 14| 14! 15; 15 18 L7 20 1,8 21 20 25 24
6, Stetern ..oiiiiiiinien Rpf/Wkm 2,4 33! 25 34 2,7y 35: 28 3,65 3,21 40| 3,4 4,35 3,61 4,2
Betriebskosten ohne Erneuerungs- | '
ricklagen ......veein... Rpf/Wkm | 40,0 44,1| 41,6 4571 42,5| 46,5] 44,51 47,5| 45,6 | 48,2] 50,2 52,8 48,7! 50,8
' {39,1). (39,6); 41,7 i{(42,5) (41,2) (45,1) (80,3)
7. Erneuerungsriicklagen fiir;
a) Fahrzeuge ohne Bereifung, die
bei den Unterhaltungskosten voll i i
beriicksichtigt ist. Obus-Lebens- !

dauer="9,3 Jahre bei 81000 85000 : ;
Wkm/Jahr (10.5% +v. Anlage- : i
kapital) ............. Rpf/Wkm | 37, — 39: — | — | — | — | — 1 — i = = - - —
(4,1); (4,3). ; 5
Dieselbus-Lebensdauer: 5 Jahre
bei 6500070000 Wkm/ Jahr (20% ! i
vom Anlagekapital) ..Rpf/Wkm | — | 86| — | 89! — | 88 — | — | — 91 — i — | — | —
Obus-Lebensdauer: 10 Jahre bei ’

76 0080 000 Wkm/Jahr (10%

vam Anlagekapital) ..Rpf/wkm | — | — | — | — 4.0 — | — | — | - I B BN N
@) :
Dieselbus-Lebensdauner: 6 Jahre
P bei60000--65000Wkm/ Jahr{16,6%
U vom Anlagekapital) ,.Rpf/Wkm { — | — | — | — | — | — | — 83, -~ | — | — 1 — I — | 85

Obus-Lebensdauer: 11 Jahre bei
69 00075000 Wkm/Jahr (9,1%

vom Anlagekapital) . . Rpf/Wkm | — | — — — —_] - 40| — 43 — | — — — —
(4,9) 47
- Dieselbus-Lebensdauer: 7 Jahre i ' ‘
beis0000-55000Wkm/ Jahr(14,3%
vom Anlagekapital) ..Rpt/Wkm | — | — | — | — | — | — i — ¢ — | — | — | — 81| — | —

Obus-Lebensdauer: 12 Jahre bei : { ;
6000068000 Wkm/Jahr (8,34% i * : :
vom Anlagekapital) . .Rpi/Wkm | — = B — - S B Do

@@

=2
[y

Fahrieitung u. Unterwerk bei
25 Jahren Lebensdauer (4% vom ; - 3 '
Anlagekapital) ....... Rpf/Wkm 0,5 — 0,7 — | 09 — 1,2 — ¢ 1,6 - LT — o200 —
c) Wagenhalle bei 33 Jahren Le- : ‘ ; ’ : f : :
bensdauer (3% vom Anlage- : : ‘ ‘ : :
kapital) ............. Rpi/Wkm | 02 03 02, 03 02! 03 03 03 03 03 03 04 04 05
Werkstattausriistung,  Ersatz- ' : ; :

teillager und Taopkanlage bej
7 Jahren Lebensdauer (140% { : : i

vom Anlagekapital) . .Rpl/WEkm | 0,2 0,3° 0,2f 03: 02| 03} 03, 05 03 05| 03: 04, 04 05

Erneuerungsriicklagen ... Rpi/Wkm | 467 92! 50| 95! 53! 94 68/ 91! 65 99 72 89! 72 95
(5,0)! [ (5,4)! L (5.7) L {6.2) (6,9) | (6,7).

—

d

i
0.[D. /O D O|D O |D 0 D |O |D | O D
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Tafel | (Fortsetzung).

Wagenfolge ...l min 5 15 . 10 15 20 25 {30
0.1 D SO0 b0 D0 D O.!D.iG. Do D
Whkm/Jahr in 1000 bei 18 h Betriebs- : [ f i : i
zeit/Tag (... .. Wkm [ 1100 - 1100 [ 736 [ 736 ; 552 ! 5521 368 . 368 276: 276: 221 221: 184 ‘ 184
Anzah! Wagen einschi. Riickhalt . Stck. 131 161 9! 117 [ 8¢ 51 6 4 4 4 4 3. 3
i i : i : | % (3): |
Gesamtbetriebskosten einschl. Er- ! : ' ’ ' 5
neuerungsriicklagen ..... Rpi/Wkm | 44,6 | 53,3, 46,6 5a2 417, 8 55,9 | 50,3 56,6 52,1 5@1| 374 61,7 ] 55,9 60,3
(44,1)] (45,0) (47, 4). (48,7)) (54,1)1 8 (58,0)]
Betriebseinnahme ....... Rpt/Wihm | 52,01 52,01 54,0| 54,0| 56,0 56,0 530% 58,01 60,0 60,0| 62.0 62,01 64,0| 54,0
Betriebsiiberschuf (— = Verlust) P i [
Rpf/Wkm | 74°—1,3; 74 —-1,2{ 82! 01 77 Lép 780 19| 46 03| 81 37
{7.9) (11,0} (8.6); G 3) - (B,8) (8,2) (6,0}
BetriebsiiberschuB} (— = Verlust), : i ' | b
% vom Anlagekapital ............ 13,4125 11,81—22 11,6 02! 91 2,3 81| 34| 41 04 71| 58
. (13,4); (13,6} {11,8): {10, 5}' (5,8) (9,3} 5,0)
Eine weitere Erh@bung des Gasolzolies von RM 9,60/100 kg avi RM 14,40 je
100 kg, also um 50%, erhdht den Gasdlpréis um 4 pr/l auf 20 Rpiil und da-
mit die Betnebskosten im Diesel ommbucbctneb um 2,2 Rpi/ W lun. somit
Betrtebsubersclmﬁ {— = Verlust) l [ i l | !
in % vom Anlagekapital ......... — .-~~-6,7: - 63 -— —39 — |‘~10 — sl — 27 -— i 2,4
Anlagekosten
(in 1000 RM)
1. Obus-Eindeck-4-Radwagen, Stahl- H i
aufbau, 30 Sitz- u, 20 Stehplitze, ;
sechsfache Riesenluftbereifung,
Leistung d, Auntriebs-Doppelmotors
=2X35 PS dd {2 X55PS dd) : :
Stck. 32 000 {35 000) RM in 1000 RM 41%0 P - -- — - — - — — —_— -—
(45 |
, 32500 (35500} RM in 1000 RM — | — 128281 - — — 0 - — e - — —
(318,5)
. 33500{36500) RM in 1000RM | -~  — | — | — 2345 — | — | — . - — =
: {255,5) - |
. 34000 (37000 RMin 1000RM | —  — | — i — | — | — 1700 — | — — = = -
i {183) i
» 34300 (37 500) RM in 1000 RM - — = m— 0 — e f — i — 138,0; -~ (138,00 -- 103,5} —
(150) 128) | (112,5)
2. Dieselbus-Eindeck-4-Radwagen, , ': f
Stalilaufbau, sechsfache Riesenluft- i ;
bereifung, 30 Sitz- u. 20 Stehplitze, |
Leistung d. Antriebs-Dieselmotors i i
=110 PS dd. : g
Stck. 31 400,— RM in 1000 RM 80240 — | — { — i — | — = | = e = = e
. 31500~ RM in 1000 RM — — - 34651 — | — | — - e - - — — -
. 32000,— RM in 1000 RM — — - - 256,07 — — - —_ —— - —
, 32300,— RM in 1000 RM | — - — — | — i = — 1 - 1950 - - — | —
» 33000~ RM in 1000 RM | — - — — — — — - e - 132,01 — | 99,0
3. Fahrleitung, d-drihtig an Gitter-
- masten und Querdrihten, % d.
QueritberspannungenanWandhaken {
je km 13 300,— RM in 1000 RM | 94,5 R o ; - -
je km 13000,— RM in 1000 RM | — - 81,0 91,0! - R -
je km 12500,— RM ip 1000 RM | — | w0 | o 0 — o C815 L e i -
ie km 12000,— RM in 1000 RM | — — ] e e P e - 84,0 - — -
2-drahtiz an  Gittermasten und i :
Robhrauslegern, : :
je km 9500,— RM in 1000 RM | - - 0 . 68,5 86,50 -
4. Glasgleichrichter-Unterwerk, ganz- \ ! ,
selbsttitiz ............ in 1000 RM | 840 - 300 - [280 - . 250 22,0 18,0 18,0 --
Gebiudeteil ........... in 1000 RM | 50 — ¢ 45 40— | 35 3,5 3,5 8,5 -
5. Betriebsbhi. in einfacher Ausfiih- : : : : : :
rung einschl. Grunderwerb ! i
2500, RM/Omnibus in 1000 RM | 32,6 40,0 225 Zr 5 17,5! 20,00 125! 150! - R B T T B
3000,— RM/COmnibus in 1000 RM | -~ — e R T 12,3 12,01 12,0 12,0 9,0 9,0
,
i ' i | : 1 (9,0)
0. "D 0 .D .0 D 0 D O.. D O |D O |D
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Tafel L (Fortsetzung)

Wagenfolge .................... min ] X ‘ - . 8 - 20 28 -
0. | D 0. i DO | D00 Do Q. | D. Q.1 D.i O | D.
Whkm/Jahr in 1000 bei 18 I Betriebs- i : i : i | .
zeitTag .ooeiiiiiiiiiins Wkm [1100;1100 736’ 736 6521 652 368 368, 276 276 221 221 184 184
Anzahl Wagen einschl. Rickhalt .Stek, | 13; 16 9 B .5 6 4 4 i @ 8. 8
6. Werkstatt-Ausriistung und Ersatz- : _ ; : : : i
teillager ‘ } ; i
900,— bis 1600 RM/Obus in 1000 RM 11,7§ 10,8 - 84: ~— - 10 80 — (g’g}f = 481 -
1200~ bis 2000,— RM/Dieselbus o
in 1000 RM | - 1980 - 145, - 1120 — | 96; — . 7,2 - | 72 - 6,0
7. Sonstige Anschaffungen und Unvor- !
llergeseherles ......... in 1000 RN[ 13 8 12’0 l 10 2 830 811 8!0 H 615 534 515 338 (5)0) 318 412 3)0
‘ i i 4.2):
Anlagekosten ......... in 1000 RM 16075 6754 1461,5 1396,5 [391,5 2940 f212,0 1225,8 |271,0 1155,0 1249,0 15,0 '209,5 117,
6465 | (a585) : (125) ' i327.0) | (2830) @185) | (2185)

Tafel Il. Wirtschaftlichkeit im Oberleitungs- und Dieselomnibus-
betrieb auf ebener Stadtstrecke.

Linge der Betriebsstrecke =7 km,
Obus-Reisegeschwindigkeit = 21 km/h, Motorleistung = 2>{40 == 80 PS dd 0. == QObus
Dieselbus- " =21 " = 110 , . D. == Dieselbus
{Obus-Reisegeschwindigkeit == 23,5 km/h, Motorleistung == 255 == 110 PS dd)
Mittlerer Haltestellenabstand == 300 m. ‘

Wagenfolge ........o..oiiian. min s | 785 1 10 15 20 | 25 30
v Q. ; D{0O. D 0D |0 DO {D O |D |0} D
Wagenkm/fahr in 1000 bei 18h Be-
triebszeit/Tag ... cooovnnn.. Wkm 1100 ; 1100 7361 736, 552 i 552 | 368 368 276 278 2211 221 184 184
Anzahl Wagen in Betrieb bei Umlauf- | ’ 5 X I ; |
zeit =48 min (44 min) .......... Sick, 10(®) 10 5 7). 7. 5, 5l4(3) 4 3 3. 2 2 2 2
Anzahl Wagen einschl. Riickhalt; jihrL | ? : : !
Hachstleistung i : L ;
85000 km/Obus .............. Stck. | 18/ —~ 9 — 7 —| 5 —~ | a4 — 3 —| 3 —
70 000 km/Dieselbus .......... Stek. | — | 16 - 11 . 8 — 6| —- 4 - 4 —§ 3
(O \\agemusnutzung je Wagen u. Jahr ; : i -
Wkm 184600 53750 82000; 57000 79000: 59000 73500.61300;69000,69000{73600: 55200 61300:61300§ & -
Betriebskosten
‘ (in Rpi/Wkm)
1. Verkehrsdienst ! ! e ’ ! |

1 H H

85 Rpi/h Fahrerlohn
5600,— RM/Wagen Fahrerlohn | ‘ : i i
RpifWkm | 51: 51 §3 53 51| §1| 61 &1, 61 61 51 51 61 61

(4,6): i (4,6) . (46}
80 Rpi/h Schaifinerlohn ; : j : L
= 5280,— RM/Wagen Schaffneriohn | X ; ' : :
Rpf/Wkm 48: 48 50 50 48; 48: 5 8! 58: 58: 58° 48 48 58 58
(4,3). I (4,3) : (4, 3) z f

80 Rpi/h Handwerkerlohn ! ; ; : _ _
= 1690,— RM/Handwerker!Jahr i ' : :
‘ Rpi/Wkm | 05, 06 05 07 08 09: 09 069 05 06. 08 08 09 09
Anzahl d. Handwerker ........... @ @ @ 6 @ ©; (’>) @ O O O oW W
70 Rpi/h Hilfsarbeiterlohn i : i : f :
== 1480,— RM/Hilisarbeiter/ fahr i : i § : : : .
Roi/Wkm 0,7 | | 68 08 1,0 08, L1: 12. L2 11: L1 13 13 1L6. 1,6
Anzahl d. Hilfsarbeiter ........... {(5) ‘ (6) . (4) B @i® ®E @@ @@ @
Meister u. Koutrolleure i ! ; :
2750, — -+ 3000,—RM/ Jahr RpiiWkm 0,3 P0, 4 04 04 05! 05 o08. 08, 1,1: 11 1,3 L3 15 L5

0.|D. 0. D .0 |D 0 |D O D 0O |D | O] D
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Tafel Il (Fortsetzung

).

WAERTOIEE  +evereeennsenenr... min s | 75 10 |15 20 25 | 80
0. D¢ 0. D. 0. D. | O D. 0. D 0.iD | o D.
Wagenkm/Jahr in 1000 bei 18h Be- b
triebszeit/Tag .......c....... Whkm | 1100; 1100} 736; 736 552| 552 368: 368 276| 276| 221, 2211 184! 184
Anzahl Wagen einschl. Rickhalt .Stck. 13| 18 g 1 7 8: & 8 4 4 3. a3 3
Uniformen u. Ausriistung d. Fahr- :
pers. 100,— RM/Fahrer bzw, ;
Schaffner ............... Rpf/Wkm | 06 06, 06! 06: 06: 0,6; 07 07 07, 07: 06: 0,6 07 07
(0-5) (0'5) i i (Oss)i i { H
Soziale Lasien etwa 12% der Geh. i :
u Léhne ............... Rpi/Wkm § 1,9} 1,8 L,7| L,7; 1,6 1,70 2,0, 2,0/ 20 20 18! 1,9 22| 22
(1,5) {1,5) (1,6)
Versicherung v, Haftpflicht
Rof/Wkm | 1,0] 1,3 1,0{ 1,3| 51| 14| L,1]| L4; 1,3] 15| 1,31 15! L4| 16
Verkehrsdienst ......... Rpi/Wkm | 14,8/ 155] 163 16,0 15,11 16,1] 18,6| 188| 18,7| 18,9| 17,0| 17,3 20,2| 20,4
(13,4) (18,6) (15,0
2. Treibkrait (s. Anmerkung S. 18} '
7.5 Rpi/kWh Stromkosten und i
1,50 kKWh/km (1,75 XWh/km) : i
Rof/Wkm | 113] — | 113 — | 11,8 — 113 3| — 3l — lual —
(13,1} {13,1) (13,1) {(13,1) (13,1) (13,1) (13,1)
16,0 Rpffl Gasél und 0,47 Ukm - !
Rpf/Wkm — 75 — 5| — 7,6{ — 7.5 — 75 — 7,80 — 7.5
3. Schmier- und Putzmaterial !
Rpf/'Wkm | 0,2 o8l 02! o8i 02! 08 02! 08| 02! 08| 02! 08! 02; 08
4, Unterhaltung . : ! !
a) der Wagen .......... Rpf/Wkm 4,01 10,0| 4,0| 10,0| 4,0i 10,06¢ 4,0| 10,0| 4,0 10,0: 4,0| 10,0! 4,0! 10,0
b) der Reifen .......... Rpf/Wkm | 26 26| 26! 26 26i 26| 26| 26| 26! 26| 26| 26 26 26
(70000 km durchschnitil. Le- i i ;
bensdauver u. RM 300,—/Reifen !
einschl. Instandsetzungskosten) :
c) der elekir. Anlagen (Fahr- ‘
leitung u. UW) ...... Rpi/Wkm | 03! — 1,00 — 1,20 — 1,5 — | 1,7{ -~ 1,8 — 2,21 —
d} Gebiinde und feste Ausristungen I .
Rpi/Wkm | 03! 04| 03| 04! 03 04 04 05 05 08 05! 08] 06 07
e) Werkstattausrisstung .RpifWkm | 04} 04| 04, 04 05! 05| 06| 06| 07 0,71 08 0,8: 09| 0,5
5. Verwaltungs- u. Handlungsunkosten : !
Rpi/Wkm | 1,30 1,3 1,4 1,4 1,5 1,5 18| L7] 20, 18| 21| 20| 25 24
6. Steuern ................ Rpi/Wkm | 2,4, 33| 25| 34 27/ 35 28( 36| 32| 40| 34| 43| 35| 42
Betriebskosten ohne Erneuerungs- '
riicklagen .............. Rpf/Wkm § 38,3| 41,8 | 39,0 | 425 89,4 42,0| 43,8 46,2 | 44,0 48,0 43,8| 45,8 48,0 49,5
(38,6). (39,1) (41,2) (42,0) (46,7) :(45,8) (45,8)
7. Erneverungsriicklagen fiir: : 3 ; ?
a) Fahrzeuge ohne Bereifung, die '
bei den Unterhaltungskosten voll
beriicksichiigt ist. Obus-Lebens-
dauer=29,5Jahre bei81000--85000
Wkm/Jahr (10,5% v. Anlage-
kapital) ............. Rpf/Wkm | 88, - ¢ 40, -— . - - - = e = = = — -
(4,1) (43
Dieselbus-Lebensdauer: 5 Jahre :
bei 6500070000 W/ Jahr (20%
vom Anlagekapital) ..RpifWkm 86 - 89 — 8,8 -- 91 — | - — | -
Obus-Lebensdauer: 10 Jahre bei ;
76060--80000 Wkm/Jahr (10% v. ;
Anlagekapital) ....... RpffWkm { — i — | - — 4, - — e = = — - -
(4>4) o
Dieselbus-Lebensdauer: 6 Jahre
bei6000065000Wkm! Jahr(16,6%
vom Anlagekapital} .. Rpf/Wkm | — - - - — 83 — = = - 8,5
Obus-Lebensdaver: 11 Jalire bei 3
6900075000 Whkm/ Jahr {9,1% v. :
Anlagekapital) ....... RpH{Wkm | — | — [ - - e I Y L 42 -
5 % (4,4) (47) (4,)
O.]D.<0“D. 0. | D, O.gD,|O.ED O0./D :0.:D

O
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Tafel Il (Fortsetzung).

Wageniolge .......ooiiiiii... i 5 . 495 | 1w 15 . 2 1 25 | 30
o "'D.|O.|D 0D O[D O }D 0D

0.1 D | O
Wagenkm/Jahr in 1000 bei 18h Be- ‘ ‘ : ~‘ ‘ : 3
triebszeit/Tag ............... Wkm 1100 ;1100 736 736 552 | 552: 368 3681 276 | 276 221 221 : 184 . 184

Anzahl Wagen einschl. Riickhalt .Stck. 3 16 9° 1r: 7 8 5 8 4 41 3 4: 3, 38

Dieselbus-Lebensdauer: 7 jahre
bei50000--35000Wkm/ Jahr{14,3% ; ; : ; : :
vom Anlagekapital) ..Rpl/Wkm - L e b Sl e A 8,1
Obus-Lebensdauer: 12 Jahre ‘ ; : i :
bei60000--68000Wkm/ Jahr(8,34% : . | : : _
vom Anlagekapital) ..Rpi/Wkm | — -~ e T R e S B S (::g) —

|
1
i
\ ‘ \ ! | | : : I
[
H

b} Fahrleitung u. Unterwerk bei : | ;
25 Jahren Lebensdaner (4% vom : | I

Aniagekapital) ....... Rof/Wkm | 65 — @ 07, — 09 — | 12| — L8 — 17 — 20 —
¢) Wagenhalle bei 33 Jahren Le- [ | | : | :

bensdaver (3% vom Anlage- ; ! 1 } ;

kamtal) ............. Rpf."W’km 0:2 013 ) 0)2 " 0:3 012 013 i 013 013 H 073 013 013 014 014 015

d) Werkstattausritstung, Ersatzteil-
Jager und Tankanlage bei : ‘ i
7 Jahren Lebensdaver (14,0% : i ;
vom Anlagekapital} ..Rpf/Wkm { 02; 03 02 03| 02| 03 08| 05 03, 05 03, 0,4 04} 08

Erneuerungsriicklagen ...Rpf/Wkm | 48 92| 51 95| 54, 94| 59| 31| 66, 99 55 l 89! 74| 95
(5,0) (5,4) 65,7 (6,2) (8,9) (6,7) (,7)

Gesamtbetriebskosten einschl. Er-

neuerungsriickiagen ..... RpffWkm | 43,1 51,0| 44,1 | 52,0| 44,8 52,3| 49,7 65,3| 51,6 56,8 60,3 54,8 554| 59,0
(43,6) (44,5) (46,8) (48,2) 1(53,6) (52,3) (57,5)

Betriebseinnahme ....... Rpi/Wkm | 62,0 52,0, 54,0| 54,0, 56,0 66,0 58,0| 58,0 60,0| 60,0 | 62,0] 62,0, 84,0 64,0

Betriebsiiberschu ...... Rpf/Wkm | 89 1,00 99| 20; 11,2, 87| 83, 27 85 32|1,7; 72: 88 50

. (8,4): (8,5) (3,1) (9,8), : (6,4) R CAS (6,5)

BetriebsiiberschuB, % vom Anlage- :

kapit&i .......................... 15)8 1,9 16;5 3,7 15,5 6,8: 9,6 4,4 : 8,5 5,7 12,21 10,2 7.5 7.9
(14,3) (14,3) (12,2) i(11,0) i (8,3) (9,8) i (5,8)

Eine weitere Erhbhung des Gasolzolles von RM 9,60!1'69 kg aufl RM 14,40 je
100 kg, also um 50%, erhéht den Gasdlpreis wm 4 Rpffl aui 20 Rp¥/l und da-
mit die Betriebskosten im Dieselomnibusbetrieb um 1,9 Rpi/Wkm; somit

BetriebsiiberschuB (— = Verlust), 3 [ ‘ | ! ' ‘ l I | ! |
% vom Anlagekapital ............ |7l — | 02] - 38l | 18] — | 28| — | 75 — | 49

, Anlagekosten
O (in 1000 RM)

1. Obus-Eindeck-4-Radwagen, Stahl- 5 | 5
aufbau mit 30 Sitz- u, 20 Steh-
plitzen, Leistung d. Antriebs-Dop- ‘ i
pelmotors = 2 X 40 PS dd :
(2 X 55 PS dd). | |
Stck. 33000 (35000) RM in 1000 RM g%s_a].o; -] =-i-
) - : N : i
. 33500 (35500) RM in 1000RM | — | — 3305.5553 - |- === =
; (319,5) | : :
. 34500 (36500) RM in 1000RM | — | — | — | — 241,580 — ¢ — 1 — [ — 1 — 1 —  —  — 1 —
; j (255.8) : ;
w 35000 (37000) RM in 1000RM | -~ = = == @ == © — 1 = 7500 — o b h o =

. 35300 (37500) RM in 1000RM | ~ = | = | = - -

| — 14200 — 1065 - 10658 -

| {as0) (112,5) - (1125}
2, Diesetbus-Eindeck-4-Radwagen, : : : : : 1 : : : '
Stahlaufbau, 30 Sifz- u. 20 Steh- : 3 : ' J
plitze, Leistung . Antriebs-Diesel- : : 3 i
motors = 110 PS dd, f ‘ i
Stck. 31400—RM in 1000RM | = 5024 == | - = o 1 a- e |
. 31500,—RM in 1000RM | —- & — | — 3465 - « — | = | = | — i — -
~ 32000—RM in 1000RM | — & — | — i — @ - LTI S N G R T R

v 32800—RM in 1000RM | — = | — @ == e e i - 1850; - — | -
w  33000,—RM in I00GRM | — -~ | — | — — e e — | = 1820 — 1820

0.]D. |0 D0 D 0 D 0 D]|O|D O D
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Tafel Il (Fortsetzung).

Wagenfolge
Wagenkm/Jahr in 1000 bei 18h I3ec-

iriebszeit/Tag Wkm
Anzall Wagen einschl. Riickhalt . Stck.

1100
13

1180 :
18; 9,

15
0. D

368 368

10
0. * D

552 552

1, 7. 8 5 6 4 4 3 4. 3| 3

3. Fahrleitung, 4-drihtig an  Gitter-
masten und Querdréhten, % der
QueriiberspannungenanWandhaken

je km 133500,— RM in 1000 RM

je km 13000,— RM in 1000 RM

je km 12500,~ RM in 1000 RM

je km 12 000,— RM in 10060 RM
2-drihtig  an Gittermasten und
Rolirauslegern, - g
je km 9300,—RM in 1000 RM | ~— | —

4. Glasgleichrichter-Unterwerk, ganz-
selbsttitig

Gebdudeteil .............. ... ...

5. Betriebsbhf. in einfacher Ausfith-
rung einschl. Grunderwerh
2500, RM/Omuibus in 1000 RM | 32,5
3000,— RM/Omnibus in 1000 RM | ~ & — | - :
6. Werkstatt-dusriistung und Ersatz-
teillager
900,— bis 1600,— RM/Obus
in 1000 RM
1200,— bis 2000,— RM/Dieselbus
in 1000 RM 18,0
. Sonstige Apschafiungen und Unvor- i
liergesehenes ......... in 1000 RM | 13,6} 12,0| 10,2}

84,5

34,0 —
5,0

30,0

11,7

-1

I 27,5

14,5

8,0

18,0
3,5

25,0 -
3,5

28,0 — 22,0 18,0

8,5

20,0 12,51 150
_— H —_— 1 -

..... 112,01 12,0 12,0

9,0

7,0 60| - — | a8 —

8,6 - 7,2 72| — | BO

42| 38! 42 30

81! 60 65| 54 55! 38

in 1000 RM 620,56 573,4 .

Anlagekosten )
(646,5)

(488 3} i |

Anmerkung.

Die Werle fiir den Strom- und Gasdélver-
brauch auf ebener und unebener Stadistrecke bei
300 m mittlerem Haltabstand und den jeweiligen Reise-
geschwindigkeiten sind nicht nur rechnerisch aus Motor-
kennlinie und Fahrschaubild, sondern auch nach Ergeb-
nissen fahrbetriebsmiBig vorgenommener Verbrauchs-
messungen ermittelt worden. So haben Messungen, die
von der Berliner Verkehrs-AG. an einem mit 23{46-PS
Doppelimotor ausgeriisteten Sechsrad-Eindeck-Obus der
Linie Spandau—Stiaaken (Wagengewicht bei miitlerer
Besetzung 11,72 t) vorgenommen wurden, einen
Stromverbrauch von 121 Wh/tkm am Stromabnehmer
oder 133 Wh/tkm am Unterwerk auf ebener Stadtstrecke
bei 470 m mittlerem Haltabstand und 22 km/h Reise-
veschwindigkeit ergeben®). Das in der vorliegenden

Vergleichsrechnung fiir 21 km/h Reisegeschwindigkeit
und 300 m  mittleren Haltabstand aufgesteilte Fahr-

schaubild ergibt bei einem mittleren Wagengewicht von
10.7 t einen Stromverbrauch von 140 Wh/tkm am Unter-
werk und stimmt somit mit dem Ergebnis der Spandauer
Messung hinreichend tiberein.

Der Treibstofiverbrauch des 110/120 - PS - Diesel-
motors auf ebener Stadtstrecke berulit ebenifalls auf Er-
gebnissen fahrtechnischer Messungen der BVG, die an
Sechsrad-Eindeck-Dieselomuibussen mit gleicher Motor-
leistung vorgenommen wurden und bei 300 m mittlerem
Haltabstand und 21 km/h Reisegeschwindigkeit (Fahrt
bei kiirzesier Fahrzeit) folgenden Gastlverbrauch er-
weben haben:**)

°) Dir. W,
Spandau—Staaken™,
druck Lpr 1646,

**) Dinl-ing. Alired Haas,

kosten von Grolistadiomnibussen dxm.h
tricben™, Verkehrstechn, 1935, H, 4, $. 03,

Beaninghoii, . Ein halbes Jalir Obusheirich
AEG-Miteilungen 1934, H. 7, S. 199 oder Sonder-

WNerminderng der Beiriebssiofi-
Verwendung von Freilanige-

‘470,5 1396,5

398,5 264,0 317,0 i225,0
(12,5} | (327, 0) ;

275,0
(2€3,0)

155,01212,5 '155,0 '212,5 17,0

(215.5) (2185) |

a) bei voller Ausnutzung des ll(JIIZO-PS-Dieselmotbrs
mit 14,16 t Wagengewicht = 0,038 1/tkm oder 53,8 I/
100 km,

bei mittlerer Ausnutzung des 110/120-PS.Dijesel-
motors mit 11,35 t Wagengewicht — 0,043 l/tkm
oder 48,8 V100 km.

Der Treibstofiverbranch je tkm desselben Diesel-

motors erhoht sich somit unter gleichen Betriebsver-
hiltnissen mit abnehmender Belastung etwa im Ver-
hiltnis der Wurzelwerte der Wagengewichte, Er
betrdagt somit:
bei Ausnutzung des 110/120-PS-Dieselmotors
nur 10,1 t Wagengewicht — 0,0465 1/tkm
47 11100 km.
Dieser somit auf meBtechnischer Grundlage er-
mittelte Treibstoffverbrauch fiir die ebene Stadistrecke
stimmt vollis mit dem aus Motorkeuniinie und Fahr-
schaubild errechneten Treibstoflverbrauch iiberein. Der
Verbrauch von 53 {/100 km aui der unebenen Stadt-
strecke ist in gleicher Weise rechnerisch ermittelt und
ebenfalls an Band von betriebsmiiBig unter &dhnlichen
Verhiltuissen aufgenommenen Melwerten nachgeprift
worden. Das gleiche gilt von dem Stromverbrauch
auf der Steigungsstrecke,

Diese verhaltnismiafig hohen Diesel-Treibstofiver-
brauchszahilen werden im heutigen Dieselomnibusbeirieb
meist deshalb wesentlich unterschritten, weil eine Rejse-
geschwindigkeit von 21 km/h auf ebener Stadtstrecke
bei 300 m Haltabstand gewohnlich nicht erreicht wird;
vielmehr werden heufe im Dieselomusibusbetrieb Dbei
einem Haltabstand von 300 m in der Ebene nur Rejse-
geschwindigkeiten von etwa 18+-°19 km'/h erzielt, Dies
ist falirtechnisch begriindet, In cen meisten Fillen be-
sleht niimlich die mnerstidtische Omnibusfalirt zwischen

b

Py

g
—

mit
oder
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zwei Haltestellen aus der Anfabri, der Fabrt mit etwa
wleichbleibender Geschwindizkeit und der Bremsung.
Im Fahrtabschnitt mit gleichbleibender Gescliwindigkeit
wird zur Treibstoffersparnis mit gedrosselter Gaszufuhr
oder auch mit Frefluuf (Austanf) unter Verwendune eines
Freitavigetriebes und nur im angestrengten Fahrbetrieh
oline Drosselung oder Ausiauf sefahren {Fahrt mit kiir-
zester Fahrzeit). Nach den BVG-Messungen wird aher
bhei Fabrt mit gedrosseltem Motor und bei Falirt mit
Freilanf nur eine Reisereschwindigkeit von 1819 km/l
bei 300 m Haltabstand erreicht. Der Betriebsstofiverbrauch

AEG

Obus Idar —-Tiefenstein.
AEG-Wagen- und -Strecken-Auasriistung,

bei diesen Falirweisen ist dann wesentlich geringer als bei
der Fahrt mit kirzester Fuhrzeit, Der varliegende Wirt.
schaftlichkeitsvergleich  zwischen  Diesel- und  Obus-
betrich beruht aber fiir die ebene Stadtstrecke mit 300 m
mittleremt Haltabstand aof der gleichen Reisege-
schwindigkeit vor 21 km/l, die im Obusbetrieb oline An-
strengung, im Dieselbushetrieb jedoch. wie die Messung
zeigt, nur unter Verzicht anf die betriebstofisparende
Drossel- oder Freilauffahrt erreicht wird, Dies bedeutet

also. dafy der Dieselomnibus den Obusiahrplan nur im
vermag.

anwestrengten Falrbetrieb einzuhalien

Obus Spandau—-Staaken.,
AEG -Wagen- und -Strecken-Ausritstung.

Obus Mettmann - Gruiten.
AEG-Wagen- und -Strecken-Ausrlistuny.






