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Nr.3

Ueber den Aufbau und Charakter der Kosten von Eisenbahnbetrieben.
Von Dipl. Ing. ALFRED WALTHER, Ziirich.

(Schluss von Seite 7.)

1I1. Kostentheoretische Grundlagen der Tarifgestaltung.

Der Wert der Ortsverinderung bildet die obere, die
Selbstkosten die untere Grenze, die der Tarif nicht aber-
schreiten darf. So, oder #hnlich haben die meisten, die
sich mit dem Tarifwesen der Eisenbahnen befassen, das
Tarifwesen umschrieben. Sie haben damit einen Grundsatz
aufgestellt, der sinngemiss ohne weiteres auf das allgemeine
industrielle Preisproblem bertragbar ist, und haben damit
eigentlich nicht viel mehr gesagt, als dass man eben auf
die Dauer kein Gut unter Selbstkosten verkaufen kann. Das
Gesetz iber die deutsche Reichsbahn- Gesellschaft vom
30. August 1924 spricht sich idber die gleiche Frage in § 2
folgendermassen aus: ,Die Gesellschaft hat ihren Betrieb
unter Wahrung der Interessen der deutschen Volkswirtschaft
nach kaufmdnnischen Grundsditzen zu fithren“.

Man wird diesen Leitgedanken fiir jedes nicht rein
privaten Erwerbzwecken dienende Bahnunternehmen als
richtig anerkennen und gleichzeitig auch die Notwendigkeit
einer zuverldssigen Selbstkostenberechnung zugeben missen.
Eine Fille literarischer Arbeiten zeigt uns, wie sehr das
Selbstkostenproblem die Eisenbahn-Fachleute bewegt, ohne
dass es heute als vollig geldst betrachtet werden konnte.
Mit unserem bescheidenen Beitrag wollen wir, wie schon
eingangs bemerkt, nicht mehr, als die Ergebnisse der all-
gemeinen Kostenlehre an diesem Spezialfall erproben und
auf einige uns besonders interessant erscheinende Eigen-
schaften der Eisenbahnselbstkosten hinweisen. Vielleicht
gelingt es uns, dadurch zu weitern Studien anzuregen und
der mit wissenschaftlichen Methoden arbeitenden allgemeinen
Kostenlehre neue Freunde zu gewinnen.

Bis jetzt haben wir uns nur mit einem relativ kleinen
Teil der Gesamtkosten, den Zugfdrderungskosten, zu be-
fassen gehabt. Will man in das Eisenbahn-Selbstkosten-
Problem aber wirklich eindringen, so muss man selbstver-
standlich samtliche Kosten ins Auge fassen.

Die zunichst sich aufdringende Frage lautet dann:
Was kostet uns ein Giitertonnenkilometer, was kostet ein
Personenkilometer? Das sind die beiden Kostentrdiger, und
eine Hauptaufgabe des Eisenbahn-Selbstkostenwesens liegt
im Sammeln der ganzen Kosten und in deren Verteilung
auf diese beiden Kostentriagergruppen. Nun haben die
Eisenbahn-Selbstkosten eine sehr wichtige Eigenschaft: sie
bestehen nur aus Gemeinkosten, das heisst, man findet
unter allen Teilen der Gesamtkosten keinen einzigen, von
dem im Moment seiner Entstehung bekannt wire, zu wel-
chem Kostentriager er gehort. Ein Fehler in der Verteilung
der Gemeinkosten ridcht sich hier im hodchsten Mass, weil
diese Kosten 1oo 9/, der Gesamtkosten ausmachen, wihrend
in manchen Industrien die Einzelkosten — beispielsweise
das Konstruktionsmaterial, die Fabrikationslohne — die mit
Sicherheit bestimmt und verteilt werden kénnen, weit tber-
wiegen, sodass die Fehlermdglichkeit kleiner wird.

Man wird sich also sehr eingehend in das Studium
des Aufbaues und Charakters der Eisenbahnkosten vertiefen
missen und dabei voraussichtlich feststellen, dass die Hohe
der einzelnen Kostenteile von Faktoren abhiangt, die im
Kostentrager — Glitertonnenkilometer, Personenkilometer —
kaum mehr erkennbar sind. Im Maschinenbau zum Beispiel
kann ohne Zwang eine gewisse Abhingigkeit der Gemein-
kosten von der Lohnsumme, mit der wir gern den Be-
schaftigungsgrad ausdriicken, als richtig angenommen

werden und man findet diese Faktoren im Kostentriger in
Form von direkten Lohnen wieder, sodass eine Verteilung
der Gemeinkosten auf dieser Basis relativ leicht ist.

Die im Maschinenbau und vielen andern Industrien
gut verwendbare Kalkulationsformel fiir die Einheitskosten
lautet in ihrer einfachsten Form:

Konstruktionsmaterial ~ divekte Lihne -~ Zuschlag fiir

Gemeinkosten in Prosent der direkten Lohne = Selbstkosten.
Fir den Eisenbahnbetrieb, dem direkte Lohne und direkt
feststellbarer Materialaufwand fehlen, lautet die Kalkula-
tionsformel noch einfacher:

Anteil der Tarifgruppe an den Gesamt-(Gemein)-Kosten

geteilt durch Tarifeinheiten — Selbstkosten.

Gesamtkosten und Zahl der Tarifeinheiten sind Funk-
tionen des Beschiftigungsgrades, ihre Vorausbestimmung
beruht auf Schitzung, die sich auf statistischen Erhebungen
und kostentheoretischen Erwidgungen aufbauen und notge-
drungen eine gewisse Unsicherheit enthalten. Die Schwie-
rigkeit des Eisenbahn-Selbstkostenproblems liegt vor allem
in der richtigen Erfassung der Abhingigkeit der Gesamt-
kosten vom Beschiftigungsgrad.

Bevor wir weitergehen, wird es niitzlich sein, den
Aufbau der Gesamtkosten des Eisenbahnbetriebes etwas zu
betrachten. Ausser den eigentlichen Betriebsausgaben, die
sich nach den Vorschriften des ,Bundesgesetzes iiber das
Rechnungswesen der schweizerischen Eisenbahnen“ wie
folgt gliedern:

1. Allgemeine Verwaltung;

2. Unterhalt und Bewachung der Bahn;

3. Stationsdienst und Zugsbegleitung;

4. Fahrdienst und Depotwerkstatten;

. Verschiedene Ausgaben,

gehdren zu den Gesamtkosten unbedingt auch die Kapital-

kosten, die wir aus der Gewinn- und Verlustrechnung heraus-

schidlen und wie folgt einsetzen kdnnen:

6. Verzinsung der festen Anleihen und schwebenden Schul-
den, abziiglich Betrag nicht benutzten Kapitals und ab-
ziiglich Einnahmen aus mit dem Bahnbetrieb nicht direkt
zusammenhingenden Nebenbetrieben;

7. Tilgungen, Abschreibungen, Ueberschuss der Einlagen
tiber die Entnahmen aus dem Erneuerungsfonds.

In umstehender Tabelle I haben wir, als Beispiel, diese
Kostenteile an Hand der Geschiftsberichte der Rhdtischen
Bahn fir die Jahre 1921 bis 1923 aufgetragen. Es sei
bemerkt, dass eine Verzinsung des Aktienkapitals in diesen
Posten nicht enthalten ist.

Der Posten ,Tilgung und Abschreibungen® konnte
nicht ohne weiteres aus der Gewinn- und Verlustrechnung
ibernommen werden, da sich dort die Folgen der Umstel-
lung vom Dampf- zum elektrischen Betrieb und der Krise
noch sehr fithlbar machen durch sprungweise sich @ndernde,
nicht von den effektiven Wertverminderungen abhidngende
Werte. Es wiirde aber zu weit fiihren, unsere moglichst
der Wirklichkeit zustrebenden Annahmen hier im Einzelnen
zu begriinden.

Aus dieser Tabelle und aus der graphischen Darstellung
Abbildung 5 erkennt man nun in erster Linie, dass diese
Gesamtkosten in den drei Jahren auffallend #&hnlich sind,
wihrend sich der Verkehr in Tonnenkilometer wie in Zugs-
kilometer stidrker verschoben hat, und wir sehen auch, dass
sich prozentual der Aufbau der Gesamtkosten ebenfalls
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Tabelle I. Gesamt-Ausgaben der Rhitischen Bahn Total
Kostenteile 1921 1922 1923 |
= — = == Ve/’z/%sung ‘l ik (i 7|
Fr. 0/0 Fr. LA Fr. 0/0 3007 3667 57 [ |
Allgemeine Verwaltung . . 280000| 2,5 282823 2.4 278337 2,4 |y “!7
Untcrhalt und Bewachung . | 1551817[13,6] 1513513|12,6] 1321908|11,4 o Vae— | ( 237
Stationsdienst, Zugsbegleit. | 1728947|15,2| 1765618[14,8| 1657153|14,2 r 97067765 oo i ‘
Fahrdienst, Depotwerkstdtte | 3361646(29,6] 3140934[26,4| 2880558|24,8 £ 59 =
o
Verschiedene Ausgaben . . 627145| 5,5  706444| 5,0 648929| 5,6 “Z ale2l (Galyaienslic depainentst
Verzinsungd. festen Anleihen | 3006761[26.5 3667199|30.7| 3930761[33,7 g \ e o[ 264 2
Tilgung, Abschreibungen . 8r11033| 7,1 860669| 7.2 920000 7.9 S :
—
Gesamtkosten . . . . .| 11367571|100| 11937200| 100| 11637646| 100 1729 5/al/onsd/en:;17L;Zuysbe_q/e/funglsw s |
‘ ! : g 8 ;
Verhiltnis der Gesamtkosten 1.00 1.05 1,02 | | ¥
hung d.Bahi |

Geleistete Tonnenkilometer [132672000) 158617399 178363483 1552 A B,‘%ac YR 1322 136 126 14
Geleistete Zugskilometer . 1107488 1309562 1446745 192"“ o o ‘9221 e :925
Betriebseinnahmen . . ., | 10124894 9470428 10390544

nicht tberm#ssig #nderte. Immerhin bemerken wir eine
gewisse Verschiebung insofern, als die Fahrdienst- und
Depotkosten kleiner, die Ausgaben fiir Verzinsung immer
grosser werden. Es zeigt sich hier, als Folge der fort-
schreitenden Elektrifikation, eine wesentliche Verbilligung
des Betriebes, der allerdings infolge der elektrischen An-
lagen grossere Kapitalkosten gegeniiberstehen. Wenn man
durch starke Kapitalinvestierung den Betrieb verbilligt und
dabei die Mehrkosten fir Kapitalzins und Erneuerung ver-
nachlassigt, ergibt sich eben ein unrichtiges, viel zu giin-
stiges Resultat.

Es wire deshalb verfehlt, kostentheoretische Unter-
suchungen auf den Betriebsausgaben allein aufzubauen,
und auch der abliche Vergleich der ,Betriebskoeffizienten“
hat keinen grossen Wert, sondern kann vielmehr zu sehr
falschen Schlissen fithren. Wenn man beispielsweise die
Zahlen der vorstehenden Tabelle benutzt, findet man das
folgende Verhiltnis der Gesamtkosten zu den Betriebsein-
nahmen, dem wir die Betriebskoeffizienten gegeniiberstellen:
Gesamtausgaben in Prozent der 1921 1922 1923

Betriebseinnahmen . . . . 112,27 126,05 112,00
Betriebsausgaben in Prozent der

Betriebseinnahmen = Betriebs-

koeffizient . . . . . . . 74,56 78,24 65,32
Im Geschiftsbericht der S. B. B. fiir das Jahr 1924 ist
ibrigens auf diesen Mangel, der dem Betriebskoeffizienten
anhaftet, indirekt (Seite 83) hingewiesen worden. Der Be-
triebskoeffizient der S. B. B. hat 1924 nahezu den von 1913
wieder erreicht. Er betrug 67,259, gegeniiber 66,94 9/,
im Jahre 1913. Die Zinsenlast ist aber um 47,7 Mill. ge-
stiegen, sodass das wirkliche Verhiltnis zwischen Ausgaben
und Einnahmen im Jahre 1924 bei weitem noch nicht den
giinstigen Stand 1913 erreicht hat.

Diese ins Auge fallende Gleichmissigkeit der Rh. B.-
Gesamtkosten in drei aufeinanderfolgenden Jahren darf
allein nicht als vollgiiltiger Beweis fir die offenbar sehr
geringe Abhingigkeit der Eisenbahn-Gesamtkosten vom Be-
schaftigungsgrad angesprochen werden. Es wire denkbar,
dass ganz andere Faktoren, wie beispielsweise starke Lohn-
oder Materialpreis-Aenderungen, den auffallenden Ausgleich
bewirkt und das Resultat verfilscht hitten. Man miisste
deshalb alle Kosten der drei beobachteten Jahre auf gemein-
same Basis bringen, um den Beweis exakt zu fiihren. Wir
konnen aber auch auf eine andere Weise vorgehen, um
den Charakter dieser Gesamtkosten zu erkennen. Ein erster
Ueberblick iiber die in den Geschaftsberichten der Rhiti-
schen Bahn sehr detailliert verzeichneten Kosten gestattet
uns folgende, allerdings nur dberschliagige Feststellung:

I. Die Kosten der allgemeinen Verwaltung sind fest, d. h.
unabhidngig vom Beschiftigungsgrad.

II. Die Kosten fir Unterhalt und Bewachung der Bahn
sind zum grossen Teil ebenfalls fest, konnen aber mit
wachsendem Verkehr etwas steigen.

Abb. 5. Graphische Darstellung der Ausgaben nach nebenstehender Tabelle.

III. Die Kosten fiir Stationsdienst sind annahernd fest, jene
fir Zugsbegleitung etwas vom Verkehr abhingig.

IV. Am meisten mit dem Verkehr steigende Kostenteile
finden sich beim Fahrdienst und in geringerem Mass
bei den Depot-Werkstitlen.

V., VL, VIL. Die Titel Verschiedenes, Versinsung und Tilgung
enthalten wohl zum grossten Teil nur feste Bestand-
teile, doch ist zu bemerken, dass wir diese Zahlen
nicht direkt der Rechnung entnommen, sondern -teil-
weise geschitzt haben.

Wir wollen des bessern Verstindnisses halber ver-
suchen, diese Ueberlegungen zahlenmissig zu illustrieren
und gehen dabei vom Geschaftsjahr 1922 aus, dessen
Kostencharakter wir gemiss Tabelle II einschatzen.

Wenn nun auch diese Teilung in feste und steigende
Kosten nicht auf einer fiir uns als Aussenstehendem un-
moglichen eingehenden Kostenanalyse beruht, sondern nur
geschatzt ist, gentigt die Genauigkeit dieser Betrachtung
doch zu der Behauptung, dass in dem Betrieb der Rh. B. die
festen Kosten mindestens 9o?/, der Gesamtkosten ausmachen;
dies stitzt unsere Vermutung, dass im Bahnbetrieb die Ge-
samtkosten vom Beschiftigungsgrad grisstenteils unabhingig
sind. Das ist fiir die Tarifpolitik eine se/ir wichtige Erkenntnis.

Wir wollen nun dieses Ergebnis graphisch darstellen
und gleichzeitig auch die Einheitskosten bei verschiedenem
Beschiftigungsgrad angeben (Abbildung 6). Als Mass der
Beschiftigung wiahlten wir vorlaufig ,Nutztonnenkilometer®,
eine Einheit, die die Nutzleistung befriedigend gut aus-
drickt. Die vom Beschiftigungsgrad abhangigen Gesamt-
kostenteile sind proportional steigend gezeichnet, ebenfalls
eine Annahme, die durch eine eingehende Analyse der
Kosten noch zu verfeinern wire.

Der hyperbolische Verlauf der Kurve der Einheits-
kosten zeigt mit Nachdruck die starke Abhingigkeit dieser
Kosten vom Grade der Beschaftigung und weist auf die
Moglichkeit hin, durch Verbilligung der Tarife den Beschifti-
gungsgrad zu heben und die Gesamtkosten dadurch eher
zu decken als mit hohen Tarifen und schwachem Verkehr.
Ein Beispiel mag dies dartun: Die Tarife entsprechen dem
Beschiftigungsgrad 9 und wiirden demzufolge bei Erreichung
dieses Grades die Gesamtkosten gerade decken. Infolge
zu hoher Tarife wird aber der Verkehr abgebremst und man
erreicht nur einen Beschiftigungsgrad 8. Der Verlust be-
trigt dann rd. 1,07 Mill. Fr. Durch Reduktion der Tarife
um etwa 109/, gelingt es, den Beschaftigungsgrad wesentlich
zu verbessern; hat man Grad g erreicht, dann ist ein noch
annihernd gleicher Verlust da wie vorher bei Erreichung
von Grad 8. Weil der Verkehr durch Verbilligung aber
noch stirker ansteigt, wird auch Grad 10 erreicht, sodass
beiden Zielen des Tarifs, Deckung der Selbstkosten und
Wahrung der Interessen der Volkswirtschaft Geniige ge-
leistet ist. DerVerlauf der Kurve zeigt aber auch, wie gross
die Defizitgefahr bei schlechtem Beschiftigungsgrad ist.
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Tabelle II. Gesamt-Ausgaben der S. B. B. fiir das Jahr 1922. S
4 a 4 c
- v. Beschiftigungsgrad haftigungsgrad in Nutzh lomeler
Kostenteile Total . L
unabhingig| abhingig Abbildung 7.
D Fr. Fr, ~ Fr.
1. Allgemeine Verwaltung . . .| 282823 282823 = Wenn man nun bedenkt, dass sich eine bestimmte
1I. Unterhalt und Bewachung der Bahn: Zahl Nutztonnenkilometer aus unendlich vielen Variationen
A. Personalkosten inkl. Bewachung 771267| 771267 = von Personen-, Gepick- und Giitertonnenkilometern zu-
B. Nebenkosten . . . . . . . 55965 55965 — sammensetzen kann und wenn man ausserdem in Betracht
C. Unterhalt : zieht, dass die Hohe der vom Beschiftigungsgrad ab-
1. Unterbau. . . . . . . .| 211780 211780 — hingigen Kostenteile von ganz verschiedenen Faktoren,
2. Oberbau. . . . . . . 223217| 200000 23217 Zugskilometer, Lokomotivkilometer, Achskilometer, Brutto-
. Hochbau und mechanische Ein- tonnenkilometer und wie sie alle heissen, abhingt, so er-
3 1 . . . . . , . g 3
richtungen . . . . . . | 66472 66472 — kennt man die grosse Schwierigkeit, ein gemeinsames Mass
4. Telegraph, Signalanlagen . .| 49932 49932 = zu finden, mit dem man den Verkehr messen kann und
5. Raumung von Schoee und Ei | 134880| 134880 — das gleichzeitig die Hohe der Gesamtkosten bestimmt. Wir
1. Stationsdienst und Zugsbegleitung: stehen hier vor dem Kernproblem der Eisenbahnkosten-
A. Personalkosten Theorie, das vielleicht einer Ldsung naher geriickt wird,
1. Betriebsdienst, Wagenkonstrukt.| 62525 50000 12525  wenn man sich iberlegt, dass eine einzige und dazu durch-
2. Stationspersonal . . . . .| 1223388] 1200000 23388 aus natiirliche Annahme geniigt, um die meisten dieser
3. Zugsbegleitpersonal . . . .| 369952| 300000 69952 vielen Unbekannten aus der Welt zu schaffen: der Fahrplan.
B. Nebenkosten . . . . . . .| 109753| 100000 9753 Durch den Fahrplan, der fiir jedes Betriebsjahr zum
IV. Fahrdienst und Depotwerkstatten: Voraus festliegt, sind, fiir eine normale Beschaftigungspanne
A. Personalkosten wenigstens, Lokomotiv-, Zugs- und Nutzkilometer bestimmt,
1. Oberleitung des Fahrdienstes .| 60838 60838 = ebenso die Zahl der Achskilometer, die durch die fibliche
2, Fabrpersonal . . . . . .| 847027| 8oo0ooo 47027  Zusammensetzung der Ziige gegeben ist. Das entsprechende
3. Ausriistung und Reiniguog. .| 203102| 160000 43102 tote Gewicht in Tonnenkilometern liegt dann ebenfalls fest,
B. Nebenkosten . . . . . . .|  75209| 75209 - wiahrend das Nutzgewicht von o bis zu einer maximal mdg-
C. Material- und Kraftverbrauch: lichen Grosse a ansteigen kann. Es wird im weitern dann
1. Brennmaterial . . . . . .| 96116/ 60000 36116 moglich sein, den tber @ hinaus wachsenden Verkehr ohne
2. Elektrische Kraft . . . . .| 843159 sooooo| 343159 Vermehrung der Zugszahl und Zugskilometer lediglich durch
3. Schmier- u. Beleuchtungsmater.| 41709 30000 11709 Verdnderung der Zugszusammensetzung, d. h. Vergrosse-
D. Unterhalt und Erneuerung der rung der Achsenzahl pro Zug und damit Vermehrung der
mechanischen und  elektrischen Achskilometer aufzunehmen ; die Grenze liege bei 4 Tonnen-
Eiorichtuogen . . . . . . . 59060 59060 —_ . s .
: kilometern. Eine nochmalige Vergrosserung des Verkehrs
E. Unterhalt und Erneuerung dcs b ibi T " : vV
Rollmaterials ¢ von b bis ¢ Tonnenkilometer erfordert dann eine Vermeh-
1. Dampflokomotiven . . . . 57505 40000 17505 rung del_’ Zige. . ) A
2. Elcktrische Lokomotiven . .| 388939| 300000 88939} Wir haben in Abbildung 7 versucht, diese Ueber-
3. Personenwagen. . . . . .| 238305( 180000 58305 lggung _grapblsch' ganz scher‘nallsch‘ darzust.ellen und sehen
4. Gepick- und Giterwagen . .| 225542| 180000 45542 hier: Die Zugslfllome‘ter blexb'en bis & glglch und wacl}sen
5. Dienstwagen . . . . . . 4433 4423 . dann sprungweise, die Achskllometer bleiben von o bis a
V. Verschiedene Ausgsben: gleich ux}d ve.rmehren sxhch von da' an sprungweise, das
A Pacht- und Mistsinse' i 1o .4 14084 14084 _ tote Gewicht (in Tonne.nkllometern) ist bis a konstant und
B. Sonstige Ausgaben . . . . .| 692360| 692360 o wichst mit den Achskilometern sprungweise. Das Gesamt-
el B bauiaben T y— e oder Bruttogewicht ist die Summe des toten Gewichts und
. s 2y I 74°393 579093 30239 ges Nutzgewichts, mit dem wir den Beschiftigungsgrad a,
Verbiltnis . . . . . . . . % 100 89 It
VI, und VII. Verzinsung, Tilgun 27868 | 4527868 —_ b und ¢ messen.
i ] g, Tilgung . . .| 4527 4527 Es sei bemerkt, dass die als Mass der Beschiftigung
e R OTAR P R 119372c0| 11106961 | 830239 {djenenden Tonnenkilometer Nutzgewicht nicht etwa iden-
Verhltnis . . . . . . . . .7/ 100 93 7 tisch, sondern kleiner sind, als die theoretisch mdglichen
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Nutztonnenkilometer, die sich aus der
Multiplikation der Kapazitit pro Achse
mit den Achskilometern ergeben wiir-
den. Unsere ganze Untersuchung be-
zweckt ja die Vorausbestimmung der
Selbstkosten zur Festlegung der Tarif-
satze und muss daher nicht mit grosst-
moglichen, sondern mit zu erwarten-
den Transportmengen rechnen. Das
schaltet die Moglichkeit einer vollen
Ausnutzung des Fassungsvermogens
auf die ganzen fahrplanmissigen Zugs-
kilometer von vornherein aus.

Der Verlauf der Zugskilometer-,
Achskilometer- und Tonnenkilometer-
Linien weist uns darauf hin, dass die
steigenden Kosten, die wir in Abb. 6
noch proportional angenommen hat-
ten, aller Voraussicht nach progres-
siven Charakter haben werden. Im
Bereich des normalen Fahrplans o bis a
werden die Kosten iiberhaupt fast nicht,
d. h. nur unter dem Einfluss des an-
steigenden Nutzgewichtes steigen, in
der Beschiftigungspanne a bis 4, die
iibrigens im Verhiltnis zu o bis a viel
kiirzer sein wird, als in unserm Schema
gezeichnet, beginnt die Progression,
die sich iiber 4 hinaus fortsetzt. Sehr
stark ist der Einfluss der steigenden
Kostenteile auf die Gesamtkosten iiber-
haupt nicht, da sie immer nur einen
kleinen Prozentsatz ausmachen. Bei
elektrischen Bahnen mit eigenen Kraft-
anlagen nehmen auch die Stromkosten
einen fast festen Charakter an, sodass
solche Unternehmungen in  hochstem
Mass empfindlich gegen Konjunktur-
Schwankungen sind.

Die unbedingt ndtige Trennung der
Gesamtkosten in die Kosten der Per-
sonen- und der Giiterbeférderung lasst
sich durch exakte Analyse des Kosten-
aufbaues allein nicht durchfithren. Man
kann allerdings die Zugehéorigkeit einer
grossen Zahl von Kostenteilen ein-
wandfrei bestimmen, andere aber, wie
beispielsweise die Ausgaben far allge-
meine Verwaltung und Verschiedenes,
missen willkdrlich verteilt werden,
wihrend der Anteil der Bahnanlage an
den Kapitalkosten, die Kosten von
Unterhalt und Bewachung der Bahn
mit einem gewissen Recht im Verhalt-
nis der Giiter- zu den Personen-Achs-
kilometern getrennt werden konnten.
Hier werden eben noch andere Ueber-
legungen, vielleicht auch volkswirt-
schaftlicher Natur den Ausschlag zu
Gunsten der einen oder andern Gruppe
geben. Aus dieser Feststellung darf
natfirlich nicht etwa eine Schwiche der
kostentheoretischen Methode gefolgert
werden, denn Kostentheorie darf nie
als etwas anderes als ein Hiilfsmittel
ftir wirtschaftliche Erwigungen betrach-
tet werden.

Ist einmal die Trennung zwischen
den Kosten des Personen- und Giter-
verkehrs gemacht, so kann natiirlich
far den Personenverkehr die Zahl der
Nutztonnenkilometer nicht mehr gut
als Mass des Beschiftigungsgrades ge-
nommen werden ; sie werden durch die
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1. Rang ex aequo (2000 Fr.), Entwurf Nr. 30. — Verfasser: Th. Baumgartner, Gem -Ing., Kiisnacht (Zch.), S. Bertschmann, Ing., Ziirich, und Otto Diirr, Arch., Ziirich. — Bebauungsplan ndrdl.ch der Bahn, 1:7500.




18. Juli 1925.)

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 33

Entwurf Nr. 30. Verfasser: Ing. Th. Baumgartner, Ing. S. Bertschmann und Arch. O Diirr. — Uebersichtsplan 1: 15000.

Personenkilometer zu ersetzen sein, mit denen aber das fiir
die Ermittlung der Gesamtkosten erforderliche Nutzgewicht
in Proportionalitit steht.

Die Hohe der mutmasslichen Tarifeinnahmen ergibt
sich fiir einen bestimmten Beschiftigungsgrad schitzungs-
weise auf Grund statistischer Erhebungen iiber das Verhiltnis
von Reisenden I, 1I. oder III. Klasse und deren Reiselinge
bei bestimmtem Fahrplan, oder entsprechend aber das Ver-
hiltnis der verschiedenen Giiterklassen. Hier scheidet der
Kostentheoretiker aus und iiberlasst dem Statistiker das Feld.

Tarife werden gezwungenermassen nicht nur fir die
Dauer einer Fahrplanperiode, sondern fiir moglichst lange
Zeit hinaus festgelegt. Innert ihrer Geltungsdauer konnen
sich nicht nur die Fahrpline, sondern vor allem auch die
kostenbildenden Faktoren wesentlich verschieben.

Man wird trotz der Unmoglichkeit, die Haupttarif-
sitze zu 4andern, die Gesamtkosten immer wieder, fir jeden

neuen Fahrplan, auf analytischem Weg, angelehnt an die
Ergebnisse der Statistik, berechnen, die mutmasslichen
Tarifeinnahmen schitzen missen, um auf diese Weise ge-
wappnet zu sein, drohende Verluste durch Ausnahme-Tarife
nach Moglichkeit abzuwenden, und man wird auf diese
Weise auch am besten in der Lage sein, volkswirtschaft-
lichen Notwendigkeiten im Rahmen der Wirtschaftlichkeit
des Betriebes zu geniigen.

Fiir den Eisenbahnbetrieb gilt somit das gleiche, wie
fir die ganze Industrie: Das Kostenproblem ist dynamischer,
nicht statistischer Natur, denn die Produktions-Einheitskosten
sind eine Funktion des Beschiftigungsgrades. Man muss
daher den Charakter der Kosten kennen, um durch eine
weitblickende Preispolitik den Einflissen der Konjunktur
begegnen zu konnnn, und um dem Unternehmen denjenigen
Beschiftigungsgrad zu erhalten, der bei den erzielbaren
Preisen seine Wirtschaftlichkeit gewd#hrleistet.

Ideen-Wettbewerb fiir einen Bebauungsplan der Gemeinde Weinfelden.

(Schluss von Seite 22))

Nr. 30 , Thurberg 11" : In Zhnlich grossziigiger Art und Weise
wie in Projekt Nr. 26 sind auch in diesem Entwurf die Verkehrs-
linien gelost, dagegen ist die Einfiihrung der Wilerstrasse weniger
fliissig und unmotiviert die Verlegung der Sangenstrasse. Die Ver-
zettelung der Industriegebiete ist zu beanstanden. Die Ausdehnung
des Ortskerns auf die Siidseite der Bahn ist nicht anzustreben.
Bestrassung und Bebauung sind zweckmissig. Die projektierte
Strasse A stellt einen beachtenswerten Versuch dar fiir eine bessere

Erschliessung des Hanggebiets. Die Vorschlige fiir die Ausgestal-
tung der Thomas-Bornhauserstrasse, abgesehen von dem Eingriff
beim Rathaus, sowie die Behandlung der Hohen und die Lage des
Friedhofs sind Vorziige des Projekts. Unzweckmissig dagegen ist
die Lage des Sport- und Festplatzes an der Autostrasse. Der alte
Friedhof darf nicht {iberbaut werden.

Nr. 26 ,, Aprilnarr": Dieser Entwurf bietet den beachtens-
werten Vorschlag einer gut trassierten, nach Siiden ausholenden
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