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26 Die wissenscllaftliche Behandlung des Fremdenverkehrs. 
, d rkebrs. I 

Die wissenschaftliche Behandlung des Frem enve 
Von Prof. Dr.l\.obert Gliicksmann, Berlin. I 

1. . 1 befindet, 
d b d dem er SlC 1 e Fremd ist, wer an dem Orte, em er zustre t, 0 er an.' . ht die in n e r. 

als nicht zugehörig (ansässig) betrachtet wird. Maßgebend 1St mc h nicht dle 
Ein s tell u n g dieses Menschen zum Orte seiner W ahl, auc) sonderll 
politische Heimatberechtigung mit ihren Vortellen Zentrllrll 
die Ta.tsache, daß der betreffende Mensch an seinem Wahlorte n:cht t 
seiner wirtschaftlichen Tätigkeit seinen Wohnsitz körper-

Unter Verkehr versteht man dlO Üherwmdung des rm ·ff der ße-
licher oder maschineller Energie. Es handelt sich also um elIleIl: dung deS 
wegung, so daß wir "Fremdenverkehr" definieren können als stDJ1-
Raumes durch Menschen, die zu einem Orte hinstreben, an dem Sle 
digen Wohnsitz haben. ine Ein-

Auch die Überwindung des Raumes innerhalb eines Ortes durch se 
wohner ist Verkehr, aber nicht Fremdenverkehr. . d r einen I 

Man muß zwei F.remdenverk?hrs unterscheiden. 
strebt der Mensch nach emem ständlgen Wohnsitz unter Aufgabe des Zielorte 
bei der anderen will er seinen bisherigen Wohnsitz behalten, ohne am unter- I ·d Typen einen anderen als vorübergehenden Wohnsitz zu erlangen. Bel e t (Frerll-
scheiden sich auch noch durch die Stärke ihrer Wiederholung. Der e derllPg 
denverkehr im weiteren Sinne), der als Binnenwanderung, Aus- und .Emwan h votl-
sich manifestiert, hat eiM relativ schwache Regelmäßigkeit, wlrd irll 
einer relativ schwachen Menschenzahl gebildet. Der zweite Typ (Fremdc1l;ver elativ 
engeren Sinn<)) hat eine relativ starke Regelmäßigkeit und wird von emer r 
starken Menschenmasse hervorgerufen. Wille. Der 

Deiden sind die Antriebsursachen gemeinsam: Zwang oder ideell 
Zwang kann dem Menschen immanent sein (in ihm liegen), dann 1st :ateriell 
fundiert. Er kann ihm emanent sein (außer ihm liegen), dann ist er 

Der freie Will<), der zu einer der beiden Ileise I 
ist ebenfalls Ausdruck einer Seelenfunktion. Aber er hat die Wahl, ob die detl--
vorgenommen wird oder nicht. Entscheidend ist also lediglich die U n g e b uni 
.h e i t des. Willens, Mensch ist hier Herr seiner Entschlüsse. Bild er-

In emer schematLsehen Darstellung wird sich daher das folgende 
geben: 

mit 

im weiteren Sinne 
Fremdenverkehr 

im engeren Sinne 

ständigem am Zielorte unter 
Aufgabe .des bisherigen Wohnsitzes. 

H.elatlv schwache Periodizität 
\ 

1 
durch Zwang 

I 
I 

durch freien Willen 

I. Z· lorte unter 
ohne ständigen . am 'iVe hnsitzes. 

Beibehaltung des .. 
Relativ starke PcnodlZl a 

I 

durch IZwang 
) Willen durch freIen 

immanent emanent 1 
immanent emanent 

und 
Eine systematische Darstellung wird die natürlichen GrundlagenuchCtl-I I 

die geschichtliche Entwicklung darstellen, die Antriehe im einzelnen unters 

I 
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ihre Stä k 
der Bew r egrade f€ststellen müssen, um dann auf die Wirkung€n und' die Mittel 
lagen de:g;ng zu g€langen. Es kann hier auf des Verfassers Aufsatz "Die Grund-
Verkehrs rc:mu€nverkehrs" in den monatlichen Mitteilungen des Bundes Deutscher 
Sinne .Nr. 70/71 verwiesen werdBn. Der Fremdenverkehr im weitesten 
Und ein op t seIHe. Antri€be aus dem Gegensatz zwischen Menschen und Umwelt, 
schaf tI i ehe wird sie zweckmäßig in nicht wirtschaftliche und wirt-

. e ghedern. . DIC . h . 
sein. A t wutschaftlichen Gründe können politischer oder kultureller Natur 

. em Boden des Nihilismus oder nur der Agitation gegen eine Despotie 
rUSsisch Jefe erschickung nach Sibirien und jene starke Auswanderung der 
oder vor dem Kriege, auf d€m Boden der politischen Einengung 

Das I' pohbschen Vogelfreiheit der Zionismus. 
SUcht sich in den FOl:me.n äußern. Sehn-
\'erkehr h gel,sh{$en, kunstIeflScll€n Werten, nach relIgiöser Freiheit kann Fremden-
an die .. es sei an die des Hefugies,in Brandenburg, 

Die . ng Brudergememde Kornthai m Württemberg ermnert. 
Wanderu Zwangslagen können zur Auswanderung oder zur ßinnen-
keit du ft.lhren ... Wir erwähnen hier nur als Beispiel die Ernährungsunmöglich-
Binnen\:c d ungeeignete Bodenverteilul1g, Krisen aller Art. Die 
übergan erung Ih:e Ursach€n in ungenügender Bodenverteilung oder im 
der Ve . er Hausmdustfle bzw. Manufaktur zur fabriknilißigen Produktion, in 

Aur der Verkehrsmittel haben. 
Maßnahc die WIrkungen werden nicht wirtschaftliche und wirtschaftliche sein. 

des !nlandes gegen den Inländer und gegen den Ausländer werden zu 
uahlhun se.m. Ausreiseverbote, Schutzhaft, Verbannung, Vermögensbeschlag-
nahlne g, Emrelseverbote, Einreiseheschränkungen (U. S. A.I), polizeiliche Maß-
hier und Fremdenrecht, Zwangseinbürgerung kennzeichnen schlagwortartig die 

Es auchende. Prohl€matik.. . 
Bildu SICh aber auch um kulturelle Wirkungen. Man denke nur an dlO 
an oder kultureller den Großstäd.ten der ganz.en 
fern .ntstehung von Fremdenvierteln Im Smne des Wohnviertels. Es zClg,en sICh 
der .. biologische Wirkungen in der Umbildung des Typus, sozialpolitische in 
. ursorge. 

Wirtschaftlichen Wirkungen äußern sich verschieden, teils in der Er-
ung verkehrs armer Länder und Geg,enden (Kolonien, Moorsiedlungenl) in der 

der Zn erung der Wirtschaftszweige und Berufe und nicht zuletzt in der Struktur 
ahl ungsbilanz ;. 

die I c.r Fremdenv€rkehr im engeren Sinne, der episodische Fremdenverkehr, kennt 
So g elChen Antriebe wie der Fremdenverkehr i. w. S. Nur wird ihre Stärke nicht 
keitgroß sein wie bei den soeben besprochenen. Führt die ErnährungsunmögIich-
\\'u ZUr Auswanderung vielleicht auch zur Binnenwanderung (also mit dem 
S ,einen neuen sUmdigen Wohnsitz zu erwerben), so wird die Ernährungs-\\' Oh:

0
1 e r 1 g e i t zur Veränderung des Aufgabe bisherigen 

des G rtes. fuhren. Man denke nur an die SaIsonarbeIter der LandWIrtschaft oder 
E 

Schaft In dc:m Menschen €manenter Zwang kann durch die Struktur einzelner Wirt. 
dUrch gegeben sein, Überall dort, wo das Bedürfnis besteht, den Absatz 
den G von Warenproben zu fördern, hat sich die ergeben, 

eschaftsreisenden herumzuschicken. Ihm verdankt der moderne RClseverkehr 
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R · l' 1 t ]. a sogar den sehr intensiv Anregungoen 1 erung, diell' 
Verkehrshafens : das Hotel {ur Geschaftsrmsende, 'heute stu 

Der Stand der Technik, die berufliche Fortbildung erzwmgen 
cll' I 

reisen des Einzelnen und ganzer Gruppen. ,Man vergeß n 
Ein Motiv auf geistiger Grundlage ist die send 

wärtige sich, daß in Deutschland im me.hr als der 
an Hochschulen studieren, von denen nur em klemer Tell am f Schulen a . t 
schule tbeheimatoet ist. Diese Masse wird noch durch Lerne.nde tisch ist. flle 
Art vergrößert, deren Sitz mit dem Wohnsitz der Schule I andcr: 
werden in jedem Semester Massen in Bewegung gesetzt, dl: 1 den Teil .de t 
Massen (Verwandte und Freunde) anziehen. Oder denken "nr kt. Er fuhr 

!(ler körperlichem Zwange seine Ursachen ver an eich ist. 
zur Entwicklung der Heilbäder, an denen vor allem Deutschland so ztehungen 

Der Zwang kann seelischer Art sein. Der ganze Komplex der. .tät _ sprlC 
Mensch :zum Menschen - Freundschaft, Liebe, Heimatgefühl, RehglOS1

, weilestef 
hier mit, um zu nur s 
Sinne, HochzeltsrClsen, Ehemannerzug, Fenenzuge, Pügerzuge freie Wüle 
Beispiele dioenen. Dieser Zwang wirkt in der gleichen Richtung Wie er. sen. . 
und führt zu wirtschaftlich und nicht wirtschaftlich wichtigen se KulJllLi 

Eines von ihnen ist die Bildung von Verkehrskulminationspunkten. le orten f\.U 
nation kann vorübergehender Natur sein, wi'e das in Luftkurorten, Bade tellungs-
natürlicher oder religiöser Grundlage, weltlich ode-r religiös fundierten 
orten der Fall ist. Sie kann dauernder Natur sein und führt dann zur r? e 

Von dieser Wirkung kann man die auf einzelne Wirtschaftszwelgverkel1fS-
scheiden. ,Hier müssen die unmittelbaren von den mittelbaren Fremden 
gewerben getrennt werden. Wir verstehen unter unmittelbaren end dle 
'gewerben 'Solche, die nur durch den Fremdenverkehr möglich sind, wa Ir eförde;t 
mittelbaren Fremdenverkehrsgewerbe zwar durch den Fremdenverkehr g rM elIl 
werden, aber ohne ihn denkbar sind. So ist das reine als 
,unmittelbares Fremdenverkehrsgewerbe. Der Einheimische braucht keln ewerbo 
VI ohnung, von einzelnen Sonderfällen abgesehen. Das reine die aJll 
aber ist nur mittelbares Fremdenverkehrsgewerbe. Es ist in erster Linie iur .. 
W d,a, ohne ei.genes Heim leben auf 

DlC Wlssenschaft wud die Emwukung auf Post, Telegraph und pienst-
. Ei.senbahn; S.traßenbahn, Luftschiff, Flugzeug, Seeschiff, dle i\rz;te, 

menschlicher (Fremdenführer, Bergfuhrer'tylÜSsep.. 
Dl,enstmanner usw.), auf den Klemhandel und die Produktion unterSUChend' ZalJ.-
SO denn aus diesen Untersuchungen die der Einwirkun.g auf IW 
lungsbüanz Ißmes Landes. Es handelt sich jedoch hier nicht allem hand-

des Ausländerverkehrs.' deren Einfluß auf die Zahlungsbi:lan: t nicbt 
auch u!ll dlC}olge des Inlandsverkehrs. Denn es 1S Mt ----

gle1chgulhg, ob em Land semen Emwohnern im Inlande Heilmittel aller deorte 
von der Sonnenstrahlur:g Seebäder bis zur Heilquelle der Ba ltaull 
,- 'Zur, Verfugung und dw Volksgesundheit heben und netgiO 
oder mcht. In der Stärkung, Ja III der verlängerten Erhaltung aer Arbeüse '1 nZ;' 
eines Mensc'hen liegt ein starkes Aktivum, das sich mittelbar in der Zahlungsbl a wir 
unmittelbar in der Fremdenverkehrsbilanz ausdrückt. Unter ihr llaft 
die Gegenüberstellung aller Aktiven und Passiven, die einer. VolkSW!rtsC gell 
.durch die in Zahlen ausdrückbaren und in Zahlen nicht ausdrückbaren 
des Fremdenverkehrs entstehen. Und darum interessieren in diesemZusarn1uen ' 
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besonders d' W' 

wird die Art. werden sich zweifach, äußern. 
Mittelpunkt e (korperhche, geIstIge und seelIsche) Struktur der Emwohner im 
1{onz,erte Le der ,untersuchung stehen, Gesundung, Vortragsweser:, Theater und 
rufe '(z.' n uxuswlrkungen, Be-
Strörnun ' vom Bauern oder Sclllffer zum GastWIrt), EntwIcklung pohbscher 

Dann werden wir sozialpolitische Wirkungen zu betrachten haben, je 
wicklun von der engeren oder weiteren Volksgemeinschaft ausgehen, Die Ent-
Kurinte g zum Kongr.eß- und Ausstellungsort, der Kampf zwischen Industrie- und 

und ihre Synthese, die Steuerpolitik interessieren hier, Probleme 
an di'e' Ischer Art tauchen auf, wenn wir an das Heilbad der öffentlichen Hand, 

, Das unbequemer u. dgl. denken. , . 
11 1 t tel d n 1m Rahmen dIeser SkIzze nur angedeutet werden, Ebenso WIe dIe 
, Die die, m, a., W. das Gebiet der Verkehrspolitik 

hChkeit . mdenverkehrspohhk emes Jeden Landes sucht das ZweckmäßIge WIrk-
bessern wterden zu lassen, Sie muß den gegebenen Zustand immer weiter zu ver-
lagen, Ess bedient dabei der vorhandenen zahlenmäßigen Unter-
stand Z mcht Zweck dIeser kurzen Darstellung sein, den vorhandenen Zu-
Gesarnt:r sbcllllidern un? ihn zu kritisieren. Die systematische Durcharbeitung des 
Zählung 0, hat Jedoch diese Aufgabe zu leisten und wird eine Fremden-

Dj,e mit, ome,r, Berufs- und Übernachtungs zählung verbinden müssen, 
Und Maßnahmen sind zu untersuchen, Rentabilitätsfaktoren 
Staates der emzelnen Verkehrsmittel, der Einfluß der Wirtschaft und des 

Eb au Preisgestaltung. 
1st die Betriebsform des Fremdenverkehrs und endlich die Werbe-

zur Entwicklung des Fremdenverkehrs Forschungsgebiet. 

, Die Nation l"k ' " h
III

, f" d T'I d F d k hrs lnteres " a 0 onomre hat SICh bIS er nur ur en el es rem enver e 
im D Slert, den wir 'als Wanderung und Siedlung bezeichneten. Hier haben wir 
Sich Forschungsinstitut für Agrar-" und Siedlungswesen eine Stätte, die 
unhe Problematik annimmt. Der episodische Fremdenverkehr war jedoch lange 

tet bis sich die Hochschule für und Verkehrswesen, in 
Und B orf serner annahm. Aber die kurze Lebensdauer dieser Anstalt, der InflatIon 
hearb ein jähes Ende bereiteten, rückte die wissenschaftliche Weiter· 

Neltung des Fremdenverkehrs in weite Ferne. 
die I ach la,ngen ,tastenden Versuchen brach sich der Gedanke wieder Bahn, und 

und Handelskammer Berlin faßte im I?it der 
l!'remd shochschule Berlin den Entschluß, eine Vortragsreihe Teilgebiete des 
ZUr im Sommer 1928 in Berlin zu veranstalten. SIe war der Anfang 
s tä nd r,undung des Forschungsinstitutes für den Fremder:verkehr, einer seI b -
Schul I g organisierten Anstalt' deren Träger das Kuratonum der Handelshocb-
das ; Berlin ist, Nunmehr ist die Bahn für eine ruhige Entwicklung frei, und 
n.icht orschungsinstitut für den Fremdenverkehr kann seine Aufgaben nach drei 

hin. erfüllen: " ", .. , , 
sYste ,as InstItut baut ein Zentralarclllv und emc Zentralbucherel auf, 111 der 
Ein alles gesammelt wird was mit dem Fremdenverkehr zusammenhängt. 
ein p eitungsnrchiv (Ausschnitte unzerschnittene Zeitungen und Zeitschriften), 

und Plakatarchiv (vor allem ,für 
eIner Sa ein Formulararchiv für betriebswIrtschafthche, StudIen SICh mll 

mmlung von Geschäftsberichten, Material rechUlchenund sonstIgen Inhalts. 
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30 Ökonomie des Lastkraftwagenbetriebs. 
Ge-., . k' t uf die das 

2. Hierauf baut das Institut seine eigene Forschungstäbg Cl. a hen rec1Ü-
bi-et nach der volkswirtschaftlichen, betriebswirtschaftliehen, soll. 

I ' d d'" h Selte ure P d lichen, geographischen, oglschßl: me .. fentlieht wer cn· 
Diese Ergebnisse werden m emer penodlschen Zelischnft verof d nach Ver-
Man hofft auf diese Weise zu einer Diagnose des Fremdenverkehrs un 
feinerung 'der Untersuchungsmethoden zu einer Prognose zu 1 Möglicll-

Über diese eigene Tätigkeit des Forschens aber wiru uas zur Ver-
keit die Forschung anderer zu fördern suchen, indem es sem da diese 
fügung stellt unu eine Schriftenreihe herausgibt. Das kann zn! Zel, 
Zeilen geschrieben werden, nur programmatisch angedeutet werden. F denver-, 

3, Das Lehrgebiet des Institutes umfaßt den ",' eS Ver-
kehrskunde" . Es findet nicht dwa eine isolierte Ausbildung für em em

ze
, nd natur-

kehrsgewerbe, z. B. Gaststättengewerbe, statt. Der .ganze der 
gemäß für die IntensivIerung der Vorlesungen und dl,e Anpassungsfa g stoff-
Studierenden in einzelne Gebiete. aufgelöst. Aber am Anfang des ganzen n und 
gebietes steht -die umfassende Vorlesung über den Fremdenverkehr. übung

e 

Seminare dienen der Vertiefung des Studiums. ' . h raUs-
'Wird Institut, wenn s,ich e,in der c;nittell 

stellt, Welterblldungskurse .fur Verkehrsprakhker tU regeimaßIgen 'Zeüabs 
halten... , ..,.. ' , dh {tell eill 

. Mit dIeser wl,rd den Studenten der WirtschaftswIssenS . a k- und 
WlttschaftszwClg wIssenschaftlich 'erschlossen. Wie Industrie, Handel, Ban . sen-
Versicherungswesen erhält der Wirtschaftszweig "Fremdenverkehr" der 
schaftliche Durchdringung, Es ist durchaus nicht seltsam, daß die 
Problemstellung zunächst Befremden erregte. Das war stets S'Ü und ist Vle t'lPer 
auch guLI?enn es spornt an, die Forschung zu intensivieren, um dem 1 reh 
einwandfreI gefundenes :Material als Bausteine an die Hand zu geben. Daß da, U uS 
mittelbar diePra:x:is befruchtet wird, versteht sich von selbst. Aber darüber h1r: ll-
erschließt das Studium dieser Materie ein neues Betätigungsfeld, dus das FreIll e 
verkehrsgewerbe dem wissenschaftlich Vorgebildeten öffnen will. 

Ökonomie des Lastkraftwagenbetriebs. 
Von Dipl.-Volkswirt Ha.ns Schultz, Köln. 

'1. Entwicklung des Lastkraftwagenbestandes . 
. Die des Bestandes an Lastkraftwagen stellt sich, nach dem 

geWicht geordnet, tU den Jahren 1924-1929 im Deutschen Reich wie folgt da -==-.-
Eigengewicht 1924 1925 

\ \ 
zunalJrtlO 

in kg 1926 1927 1928 1929 in 0/0 

bis 1000 4915 8486 9736 12834 15971 18015 266 
1000-2000 9006 17900 23472, 30964 43539 59179 557 
2000-3000 6465 164 
3000-4000 16802 

8625 9506 10101 13435 5,6 
19649 20010 19029 18305 17746 

über 4000 23441 25703 27305 28041 30515 31919 36 

Gesamt: 60629 80363 \ 90029 100969 121765 143952 137 

1) Vierteljahrsherte zur Statistik d D t h H ft S 35 un.<l Wirtschaft und Statistik 1929, S.785. es eu sc en Reichs 1927, Viertes e, ' 



--- Ökonomie des Lastkraftwagenbetriebs. 31 
Wi() die' t Wagen '10 1 vors ehende Tabelle zeigt, hat sich der G,esamtbestand an Lastkraft·· 

Entwicklun mehr als verdoppelt (Zunallme 137°/0), Die weitaus stärkste 
teilweise n,g abe,; die leichten Wagen bis 2000 kg Eigengewicht genommen, die 
Jahres von 557 % erfahren haben. Während bis zum Ende des 
gegenüb d die. schweren Wagen über 4000 kg einen bedeutenden Vorsprung 
Wagen en leiChten Wagen hatten, tritt 1927 der Umschwung ein. Die schweren 
1929 le 1926 :nit 30°10 am Gesamtbesland eine absolute Mehrheit hatten, sind 
die Ent\; . noch mIt 22 % am Gesamtbestand beteiligt. Bei den leichten Wagen ist 
hahen umgekehrt verlau!en. Die von 1000-:-2000 kg. Eigengewicht 
erreicht h b am Gesamtbestand emen Anteil von 26 % , wahrend SIO 1929 41 % 

die d!e mittelschweren 
Trennt m g EigengewICht seIt 1926 m emer ständl<ren Abnahme begnffen smd. 
Solche üban nun noch die Wagen über 4000 kg in solche von 4000-5500 kg und 
'Ion 1928 5500 kg .. - e!ne die in der amtlichen erst 
der Wa durchgefuhrt Ist -, so fmden wir 1929 gegenüber 1928 eme Abnahme 
Wagen von 4000-5500 kg von 25511 auf 24647 und eine Zunahme der Last· 

Im kg von 5004 auf 7,272 (450;0). 
nahrne d B n ganzen laßt SICh also folgende EntwIcklungstendenz feststellen: Ab· 
Wagen estandes der mittelschweren und Zunahme der leichten und schweren 
der wird sich wahrscheinlich auch weiter fortsetzen, denn 
es gilt kle . agen wad Immer noch da am vorteilhaftesten eingesetzt werden, wo 
Zu beförd etnere Mengen Stückgüter über geringe Entfernungen schnell und billig 
R?ckgan ern (Stadt., Vorort. und Nahverkehr). Man kann annehmen, daß der 
Wird de g der Wagen von 4000-5500 kg Eigengewicht nur vorübergehend sein 
sich' die nn mit dem weiteren Ausbau des' Straßennetzes (Autofernstraßen) wird 
trotz de Typ, der gewöhnlich mit Anhänger fährt, gerade im überlandverkehr 
AUfwärt \ lemmenden Tarifpolitik der Reichsbahn weiter durchsetzen. Die starke 
der ste' s ewegung des Wagens im Eigengewicht von über 5500 kg ist eine Folge 
ZUg einlgenden Beliebtheit der dreiachsigen 6 und 8 t·Wagen, die nehen dem Vor· 

Tragfähigkeit gegenüber dem 5 t·Wagen mit Anhänger eine höhere 
Wagen tndlgkeIt 'erzielen können, da dieser ohne Gefahr und Schädigung des 
überst und Materials eine Fahrgeschwindigkeit von 28-30 km pro Stunde nicht 

eigen darf 
Bei' . Wagen emer Untersuchung der Frage, worin die Bestandszunahme der Lastkraft· 

Sätzlich VOn 1924-1929 begründet liogt, können wir feststellen, daß diese grund· 
die ,b t . auf Zwei Tatsachen beruhen kann: entweder hat man im Laufe der Zeit 
andere rlebs. und volkswirtschaftlichen Vorteile des Lastkraftwagens gegenüber den 

Verke.h.rsmitteln in immer größerem Umfange .oder die Selb.st, 
Mame t es Lastkraftwagenbetriebs sind geringer geworden, VIelleICht haben belde 
es e Die erste Tatsache .ist zu bejahen, 
Schnell Un etnmal im Zuge unserer Zeit, Sich bel dem Guteraustausch emes 
dienen.en .und s.icheren, immer zur Verfügung stehenden Transportmittels z.u be· 
Sehr .'1' plese nICht in Geld meßbaren Vorzüge des Kraftwagens haben zweIfellos 
getrag le zur steigenden Verwendung von Lastkraftwagen in der Wirtschaft bei· 
getreteen .. Ob daneben auch eine Verbilligung im Betrieb der Lastkraftwagen ein-

n 1St, soll im folgenden nälwr untersucht werden. 

Für . 2. Aufzeichnung der Selbstkosten ... 
qer Aut .dle l!ntersuchung wurden die fur Lastkraftwagen 

Omobllfabrikon sowie der Lastkraftwagen beschäftigenden Unternehmen 
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ftwageP.-

. d ß d' Angaben der Lastkra sich 
angefordert. Es hat sich alsdann gezmgt, a . 1ß • eei net sind, da eS arn-
fabriken für eine objektive Untersuchung zumeist mcht g gt' lziffern augen t.e 

P d k ufgestellte Op Ima "' tsaO ' , hierbei vorwieg<:md um zu ropagan azwec en a . . deine '.l-a s 
mener Idealbetriebe handelt, die in der Praxis kaum jedOcb 
die von einigen Fabriken selbst zugegeben wurde. Andererse1 wertvOdie 
den versc.hiedenen Selbstkostenschemas und den gegebenen Waren also, waS. er 
Erkenntnisse über das Selbstkostenproblem gewonnen werden. f briken weuig _ 
reinen Selbstkostenzahlen betrifft, die Angaben der p: 
brauchbar so mußte um so mehr versucht werden, von der:. d' Untersuchu. g 

Unternehmen geeignete Unterlagen zu 1e Erfahrung .1Jl1 
kamen vor allem solc.he Betriebe in Betracht, die über eme n für 
Lastkrattwagenbetrieb verfügten und deren vorwiegell 
Reihe von Jahren gesammelt vorlagen. Es zeigte sic:h dabeI, da c;he liicltell-
Großbetriebe mit 10-20 Lastkraftwagen waren, die eine systemahs 
lose Aufzeiclmun.g der Selbstkosten und Leistungen ihres überbauP 
hatten. Ein großer Teil der um Material angegangenen Betnebe bei diesell 
keine oder 'nur unzureichende Berechnungen angestellt. Es SlC es nur, daß 
zumeist um 'einen Wagenpark von 1-3 Erstaunhch 1st en haPCIl! 
auch einige größere Unternehmen nicht nur keine Selbs1tkostenaufstellung hen. Bel 
sondern solchen Aufzeichnungen auch Zweck und Wert völlig 
den Firmen, wo geeignetes Zahlenmaterial vorlag - es waren dles vor ung ge-
Kölner Großbetriebe -, wurde es bereitwilligst zur Bearbeitung zur Ver UgMaterial 
stellt. Wenn nun im folgenden versucht wird, das so ß die Mt 
zu einem einheitliohen Ergebnis zu formen, so muß bemerkt werden, a. hCitliclt 
der Selbstkostenberechnungen in den untersuchten Betrieben keineswegs .eIn lbeitell 
war; sondern sowohl im grundsätzliohen Schema, als auch in den Unter-
zeigten sioh als Folge der verschiedenen Unternehmungsarten wesenthc e 
sohiede. 'f il Ill1llb 

Die Aufzeichnung der S<llbstkosten geschieht zum weitaus e 'erdeIl 
den täglichen Fahrberichten des Kraftwagenführers oder Begleiters. Ge-
mit den von. der Leistung des Kraftwagens unabhängigen Kosten zu monatllO g de).' 
samtkosten zusammengerechnet. Nun erfolgt entweder eine 
Selbstkosten all er Lastkraftwagen zu Generalunkosten des gesamten Las, wer-

Monat, oder die Monatskosten ein e s LastkraftwagenSerstell 
den Iur em oder gewöhnlioh für ein Jahr zusammengefaßt. Im Kostell 
Fall handelt 'es SIch vor allem darum, eine Gegenüberstellung der gesamten 1 alten, 

seinen gesamten Leistungen im zU 
wahrend es 1m zweIten Falllffi wesentlichen darauf ankommt eme gute Ve t> Ver-
möglichkeit unter den einzelnen Wagen desselben Typs und einen n je 
gleich von läng'ereffi Abstand als einem Monat zu haben. Bcide Arten wer e eIlt-
nach Verschiedenheit des benutzt. Die Aufzeichnungen 
weder m besonders dazu angefertigten Büchern oder auf ents.prechend be-
ten Kartothekkart.en .. Bei den letzteren erhält jeder Wagen für jedes Jahr 
sondere Karte; smd dann zu empfehlen wenn man Leistungen und Auf hat 
eines Wagens im oder Jahr vergleichen will. Dieses System. 
auch den Vorzug emer grüßeren Emfachheil und übersichtlichkeit. 

3. Die Gliederung der Selbstkosten. der 
, Die eigentlichen Selbstkosten des Lastkraftwagens gliedern sich in 

konstante Kosten, d. h. solche, die von der Leistung des Wagens unabhlingig Sl 
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lind 'Ve .. d . l'anderlich d ' 
d?S Wagens al e 0 er val'lahle Kosten, d, h. solche, die entsprechend der Leistung 

Je AUfwendun so pr?portionaJ, ,steigen oder faUen, Zu den festen Kosten gehören: 
zeugSstcuer G gen fur, Abscllrelbung, Verzinsung, Löhne, Versicllerung, Kraftfahr-
SC!zen sich' z aragenmwte und allgemeine Unkosten, Die veränderlichen Kosten 
l'enfung Und nu;ammen aus den Kosten für Betriebsstoff, öl, Fett, Putzmittel, Be-

Die Ab paraturen, 
SieS c h re i b u n g s sätze sind bei den einzelnen Unternehmen sehr ver-

lese entspr :chwank€n zwischen 15-25 % des Anlagewertes ohne Bereifung, da 
geleisteten Kilometerzahl bei den veränderlichen Kosten 

ge\Vlesene '} tn den S€lbstkostenberechnungen vieler Automobilfabriken aus-
Zu v?n 100/0 scheint jedoch, nach den praktischen Erfah-

z:uer von 10 en, Zu ge!,mg zl! sein; denn, wenn auch ein Wagen eine Lebens-
,,,,ugS abhän t) abren bes,ltzt (dIe wiederum von der Inanspruchnahme des Fahr-
h , so, hat SICh doch gezeigt, daß nach 5-6 Jahren der Wagen un-
<1 Ung Von 21': und technisch üb€rholt ist. Andererseits ist eine Abschrei-
s Jahren 0 hoch, da die Praxis gezeigt hat, daß der Wagen auch nach 
d?hl'eibungs 1 zu verwenden ist, Eine Erklärung für diese hohe Ab-
t 1; hei ISt die, daß man bei der Einrichtung der Selbstkostenrechnung, 

gte, noch Firmen vorwiegend in den Jahren 1925 oder 1926 er" 
Satz nlC It die genügende Erfahrung hatte und deshalb vorerst mit dem 

1 % je na h nimmt man heute als Abschreibung 15 bis 
h er QualItät und der jährlichen Leistung des Wagens. Auf dieser 

It1eIn festen c pe b-eruht auch eine andere Art der Absclueibung, die nicht nach 
s 11?Ineterleist rozentsatz pro Jahr erfolgt, sondern im Verhältnis deI' jährlichen 

die ung von Jahr zu Jahr wechselt, Für diese Art der Abscllreibung 
q le Gefahr e?ge Verbundenheit mit der Abnutzung des Lastkraftwagens, da ge gen 

technischen Überholung, Man wird sich dieser Abschreibung nach 
:UCkgelegt Leistung um so eher zuwenden, je höher sich die jährlich zu-
zentsatzen e b beläuft, während man die Abschreibung nach festen Pro-
w' F'ür V el ?lner geringen jährlichen Benutz?ng vorzieh?n , . 
,Irq zUm ,e r z I,n s u ng des ganzen AnlagekapItals also elllschheßhch BereIfung 

1"i:ISt Betrag von 80/0 in Anrechnung gebracht. Hierbei konnte bei 
8 ,Insofern ein Fehler in der Berechnung festgestellt werden, ,als 

EI l'ichti von der ursprünglichen Anlagesumme berechnet, und mcht, Wie 
QJan doct Von dem um die jährliche Abschreibung verminderten Betrag, da 

k le abgeschriebene Summe anders im Betrieb verwenden, oder verzinslich 
aUn tn anno An StelI€ des um die jährliche Abschreibung vermmderten Betrags 

aln 'auch ZUr einfacheren Rechnung J'ährlich 8 % von rd, 55 % des AnJage-
I ' a sV, ' . 

U blähr}, erzmSung €insetzen, Zu dieser Zahl von 55 % kommt man, wenn eme 
1lJ,en von 10 % oder eine jährliche von 15 % angenom-

1.<: bi'e L"h 
i ?ttlohUlln 0 , ne bilden weitaus den größten Teil der festen Kosten,. Di,e Form 

faChsten Ist verschieden je nach der. Art des S,LC am .. ern-
Wo die normale Arbeitszeit von 48 Stunden wochenthc!l ube,l'-

st!)r BnUohn1rd, Sobald aber dies€ Zeit nicht m 
Unten s ung und Vor allem Erhöhungen der Kosten eIll, dw mcht mehr den kon-

'di ondern den variablen Kosten zuzurechnen sind, Einige Unternellmen be-
I,Pesen fhese überstunden mit besonderen Überstundensätzen, dazu kommen aHe 
lehen Übernachtung usw" oder si,e gewähren einem 

Zoittc/,., feIn KIlometergeJd von beispielsweIse 6 Pf, pro KIlometer; Darm smd 
, v'rkeh . 3 

r'W19Sonschart. 8. J.hrg. lIeft I. 
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. hierbei 

.. .. Trotzdem es hheit dann aUe Spesen ausschlIeßlIch Bruckengelder "h r h der Elnfac 
zweifellos um veriinderliche Kosten handelt, werden SIC gewo n IC 0 r 
halber als feste Kosten aufgeführt. . rsicherung. cl! 

Die Ver si c her u n g gliedert sich in Kasko- und igestellt. DOce_ 
Abschluß heider Versicherungen ist den KraftfahrzeugbeSItzern re enunfäIle, B

lle sind gerade in neuester Zeit, infolge der stark vermehrten. Kraftwag wang für .a be 
strebungen der Regierung im Gange, einen HaftpflichtverslCherungsz hten ßetrJe . 
Kraftfahrz.eughalter gesetzlich einzuführen. Die Mehrzahl der 
gehört beiden Versi.cherungen an. Einige nur eine Haftp t hat, daß 
abgeschlossen da Sich auf Grund der praktIschen Erfahrung geze g ßen Wage 

, eingezahlten Summen für Kaskoversicherung - zumal bel eme. Die Hepa t 
park - die ausgezahlten Beträge bei evtl. Schäden weit übersteigen .. 
turen werden dann meist in de: eigenen Schreinerei und stem 
Man soll gute Erfahrungen damIt gemacht haben. Jedoch f" Yigen Licht- und Schattenseiten. Von ohne Zw.eifel .. be.1 
den die Ersparung der hohen Pramlensatze und die MoghchkeJt t r- bzW, ],r 
Reparatur zu Selbstkostenpreisen. Dagegen sprechen die hohen Repara U 
satzkosten bei Groß- oder Totalschäden. . der ge-

't n In Bei der Kr a f t f ah I' z e u g s te u e I' wurden nur Verschiedenhel e . I' standen 
setzlich beobachtet. Einer 
die Großbetnebe mIt emem mtenslven Verkehr naturgemaß ablehnen 

Posten, der in. den der 
ist die Gar a gen ml e te. Sie wad tmls unter den allgememen Un d im Hof 
üherhaupt nicht eingesetzt, da die Wagen vielfach in leeren Schuppen 
raum der Betriebe untergebracht sind. Sie ist aber immer dann zu .s'er {rem-
wenn der Verkehr über längere Strecken geht und ein Übernachten .In eIll 
den Stadt erforderlich .. ... 1'0 ersona!, 

Z.\J den Unkosten gehören die fur Bu u;w. Sie 
Schrmbmatenal, allgememe Steuern, Fahrerkleidung, PollzClstrafen 
schwanken gewöhnlich zW.ischen 1-10 % der Gesamtunkosten. . d n 13 e-

Der bei weHem größte Anteil der veränderlichen Kosten entfällt auf eh Vor 
tri e b s s t 0 f f. D.ie Firmen führen eine weitgehende Verbrauchskontrolle .durf 
der wird der Brennstofftank aus dem zu Großhandelspreisen 

aufgefüllt. und bei der Itiickkehr. der Verbrauch über den 
IClsteten lülometerzahl verglIchen Dadurch ergeben SICh genaue Angabe 'I at deS 
Verbrauch pro 100 km der Wagen. Er beträgt je nach dem Fabrl { 
Wagens und dem Zustand und der Anlage der zu befahrenden Wege 

1-1 1
/ 2 t.Lastkraftwagen ... , .. "" .. ".. 15-22 1 

3 t·Lastkraftwagen, ... " ........... , ... , 35-40" 
e!m 5 t.Lastkraftwagen mit Riesenluftbereifung 37-45" 

bClm 5 t-Lastkraftwagen mit Anhänger •.•.... , 45-51" S 
D Ö I . ehen 0, er verbrauch schwankt entsprechend der Größe des Wagens ZWIS. unter 

bis 2 I pro ,100 km, Fett und Putzmittel machen, wenn sie nicht 10 % 
den Unkosten gefaßt sind, mit dem Ölverbrauch zusammen I' . 
des . . ,. des :Last -

DIC Bel' elf u g stellt emen Faktor in der. ItentabIlüät :.ltnis zur 
kraftwagens dar. DIe Abnutzung steht mannähernd proporbonalem Verha der 
kilometrischen Leistung, ZUr beförderten Gütermenge zum Zustand der :zU Q l ··"t d F h U d' , . mbghC 1 ua I"" es a rers usw. m Ie Kosten für Bereifung so niedrig WIe 
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neben einer peinlichen Reifenpflege eine genaue Reifenstatistik und 
der dauernde Als .. we!terer. Grund zur. Erhöl.mng 
fÜhr d der Reifen erklärto eme Frrma, grundsatzhch keme Ersatzreifen Dutzu-
Witten, a einmal totes Kapital darstellten und später bei Benu tzung infolge der 
bei e:ungsemflüsse nur noch den halben Wert Es sei heute möglich, 
1 St .etwaigen Reifenschaden auf der Landstraße innerhalb von 1/2 bis 
ll1'Üh Un c emen Ersatzreifen herbeizuschaffen. Da die Firma diese Praxis schon 
Erst handhabt, scheinen in diesem System beachtliche Vorzüge zu liegen. 
Reif:u;ICh war, daß eine Reihe von Unternehmen ausschließlich auslämlische 
Erfah enutzen. Nach ihren Äußerungen haben sie mit deutschen Reifen schlechte 
einer gemacht. Diese Erfahrungen rühren aber, wie festgestellt wurde, aus 
war'Ün !n ?cr die deutschen Reifen tatsächlich den ausländischen unterlegen 
d'Üuts h len.n 1st nun inzwischen eine wesentliche Änderung eingetreten. Der gute 
und fC e braucht heute einen Vergleich mit den führenden amerikanischen 
derw :anzoslschen Marken nicht zu scheuen. Eine Statistik, die entgegenkommen-
ZUr .. von dem "Verband Deutscher Kraftverkehrsgesellschaften", Dortmund, 
Uni n:r ugung gestellt wurde, zeigt dies besonders deutlich. Es handelt sich dabei 
\Ton d N:lsenluft.Hochdruckreifen, die in der Zeit vom 1. Januar bis 31. März 1929 
Wurde en V angeschlossenen Kraftverkehrsgesellschaf,ten ausgeschieden 

1 rOlft die Marken Continental, Phoenix und Goodyear mit den ge-
l lC Isten Prohlen heraus, so ergibt sich folgende Tabelle: 

- ------

I --
--, 

_ .. _.-
Continental: Phoenix: Goodyear: 

PrOfil -
Zahl der Durch- Zahl der Durch- Zabl der Durch-

ausgeschie· 
denen Decken 

schnittliche ausgtschie· scbni ttliche ausgeschie· schnittliehe 
km denen Decken km denen Decken km 

42>< 9 20 54525 32 58451 25 53144 40>< 8 
38>< 7 16 ,19011 16 46599 10 54020 

54 44157 56 40465 16 41496 

1. dazu noch die Aufstellung der b<:li den Gesellschaften am 
Reife 1 d 929 lll. Betrieb befindlichen Decken, so zeigt sich, daß die deutschen 
Sogar n .. b

en amerikanischen heute in der Lebensdauer mindes,tens gleichwertig, z. T. 
U 'ßrlegen sind. 

-- --- --.- r ---. -
Conlinental : I Phoenix: Goodyear: 

42 X 9/40 X 8/38 X 7 42 X 9' 40 X 8 S8X7 42 X 9 r 40 X 8138 X 7 
Anzahl d . 
ZWische erßelfen in Betrieb 302 204 378 460 216 422 259 91 112 

n 2., 000 u. 30 000 km ,15 81 42 54 36 65 25 11 22 
" 30000 40 67 36 52 72 28 67 52 22 2G 
" 400 " 000 " 
" 00" 50000 31 25 29 48 20 34 38 18 19 

50000 " 60000 ,. 23 30 17 4G 11 13 23. 8 2 
" 60000 " 70000 " 1 13 13 . 10 34 9 2 20 5 

übcr 70000 :: 8 - 2 5G 5 - 28 3 -
E' 

Die letz,ten Faktor der veränderlichen Kosten stellen die TI e par a t ure n dar. 
Iiinde gaben der Firmen schwanken sehr je nach der Art des zu befahrenden Ge-

s Und der Fahrweise des Kraftwagenführers. Sie betragen bei 15000 km Jahres-
3* 
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k 't 1 vwle Unter. ihreIl leistung durchsclllüttlich 10% des Anlage -apl a s. a. rhieten andere illl 
F hrer einstellen die auch erprobte Autoschlosser smd, ve t en werden s 'a ' .. d' h D' Repara ur , a,U -Fahrern Reparaturen selbsüin 19 vorzune men, le "ßer Leitung d 1> 

, nen' Betrieb (Schreinerei und Schlosserei) unter fachgenu: Firmen von ,e \ 
Diese Werkstätten l'ünd teilweise so eingearbeitet, daß d' Karosserlel 

rastkraftwagenfabriken nur die Chassis b?ziehen, während SlC le 
nach ihren eigenen Entwürfen selbst anfertIgen. 

4. Leistungen des Lastkraftwagens. nden "ir 
. Et enS we . n Nach der Behandlung der Kostenbestandteile des Lastkro.. wag kt 

unS seinen Leistungen zu, Die Zahl der jährlichen ch die kllo-
240-280. Ein besseres Bild von dem Beschäftigungsgrad })leten Kilometer-
metrischen und tonnenkilometri:schen Leistungen des Wagens. t rkehr oder 
leistungen sind verschieden, je nachdem, ob es sich um einen Bedar svechung rest-
um einen planmäßigen Lini€nverkehr handelt. So konnte be.i der 
gestellt werden, daß der 1-11/2 t-Lieferwagen trotz semer relatl nd bierfur 
schwindigkcit im Dur\:hschni.tt jährlich nur 18-25000 km fährt. Der Gru_Haus_ver-
li,egt in der vorwiegenden Verwendung. des Lieferwagens im meterzahl 
kehr, wol)ei sich das ständige Halten und Warten ungünstig auf die nur 
auswirkt. Der 5 t-Wagen erreicht infolge seiner niedrigeren 1" er rund 
eine jährliche Leistung von durchschni.ttlich 18-20000, mit en nach 
18000 km. fahren diese großen auf .fests.t.chcndcn stelle 
einem bestimmten Fahrplan, so daß der Leiter Jederzeü wmß, an wel , Unter-
sich der Wagen befindet. Weit über diese Durchsclmittszahlen geht Last -
nehmen hinaus, dessen Gliterversand in den 85-900/\tung von 
kraftwagen erfolgte und dessen 5 t-Wagen eme )uhrltche h'e 1921 
34-42000 km erreichten. Sechs Las.tkraftwagen dieser Firma haben un Ja I einerXl 
210343km zurückgelegt. Mit einem dreiachsigen Gt-Wagen wurden von 
anderen Unternehmen rund 50000 km jährlich zuriickgelegt. lihlers 

Ist es nun verhältnismäßig einfach, an Hand des eingebauten Kilometerz nkilo-
gefahrenen Kilometer auszurechnen, so bietet doch die Angabe der zwi-

metrischen Lei,stung erhebliche Schwierigkeiten. Es ist dabei zu unterschel eng der 
sehen Brutto- und Netto-tkm, Unter Brutto-tkm versteht man die 

des Tonnengewichtes des Wagens mit Ladung über 1 km, 
man 1m unter tkm das N etto-tkm versteht, d. i. die über 1 °zu er-
Nutzlast-Emhett. Die tonnenkilometrische Leistung ist dort noch emfae! nd 0 
f . 't· . . . 0 ten A. u assen, wo WH es 1m emem regelmäßigen Verkehr ZWischen zwei r tfernt. 
zu tun haben. Nehmen wir an, A unu B seien 200 km voneinander cn 11 pe-
Dann der der in A mit einer für B bestimmten Gütermenge v: nuri 
laden wad, bet selller Ankunft in B 5 X 200 = 1000 tkm zurückgelegt. Wen mit 
aber der Wagen an Orten, die zwischen A unu n liegen Güter abladet und nur der 
einem Hest in B ankommt, so bedarf es schon genauen en 
Entfernung der einzelnen Orte voneinander sowie der ab- bzw. [l.ufge1a 011 kO 
G··t " 1 . ' e star u er, um zu emer nClbgen tkm-Zahl zu kommen. Dies würue aber cm '110 

des Fahrers oder Begleiters bedeuten, und entsprechende: 
bald .. Einige Firmen })egnügen sich jedoch m:t 
ungefähren tkm-Zahl. Ste dlvldwren die gesamte beförderte Glitermenge \11\ 
die Zahl der gefahrenen Tage und kommen so zu einer Nutzlast pro Tag. D[l,t? li-
d, N t'l t b . . 1 A . ' t mul lP z Cl ,usfahrt.des Wagens im DurchschlllU geladen IS, • tkrw 
zIeren sie dwse Zahl lmt der Anzahl der zurückgelegten Kilometer, um die 



• - __________ ________________ 
LeIstung zu 
naUigkeit eIerhalten. Da. diese Berechnung aber ebenfalls keinen Anspruch a.uf Ge.-
der kann, gibt man sich in der Praxis gewölmIich mit der Angabe 
l?O%ige Ausnutzung der Tragfälligkeit des Wagens zufrieden. Eine 
Wahrend d nutzung konnte überhaupt nicht festgestellt werden, seIten 75 0/0, 
\\Tar, da inus 1 Gros Wagen nur zu 500/0 oder der halben Tragfähigkeit 
Speditionsb mCIsten Fällen der Wagen leer zurückfahren muß. Nur bel den 

. wurde eine höhere Ausnutzung crzielt. 
zeigt da;Ir ,Jetzt. die z:vischen Leistungen und .ScUJstkosten, so 
Pro EIUh't . WlO bel allen BetrIeben mIt hohen festen Kosten die Gesamtkosten 

mIt. steigender Leistung stark degressiv verlaufen, h. in 
lnä131g sta k ihe pro km mit zunehmender KilometerleIstung verhaltrus-

ab. Hieraus ergibt sich die Tatsache daß für die Rentabilität des 
l'ei h agens n b . '. . k't . I' I C ender Bes ;. e. en eIner genügenden Ausnutzung Tmgfithlg er em un-
<osten ni ht chafttgungsgrad vorhanden sein muß um Infolge der hohen festen 

C zu hohe Kilometerkosten zu haben. ' 

tva h 5. Selbstkostenaufstellung und -vergleic111925j1929. 
Analyse der Kosten und Leistungen sowie der Darstellung ihres Ver-ten. A.ufze· hemander, wenden wir uns der Entwicklung der Selbstkosten zu. NIlc11 

% t-, 5 t. rc 
der untersuchten Betriebe betrugen die Selbstkosten des 1--

5t-Wagens mit Anhänger im Ja11re 1925 durchschnittlich: 
-. - "."- --'-'. 

Gesa 
f,fungspreis ... elfun ........ g ............... 

Preis 
!<'ah er Ber 

rZeu 
g ohne BereIfung ......... . 

.-.. 

I 1-1%t 
RM 

I 14000 
1000 

13000 

I 61 

-
5 t 5 t mit 

Vollgummi 1) Riesenluft Anhänger 
RM RM HM 

1 20550 23000 25500 
1050 3400 2500 

19500 19600 23000 

1. All}o . 

5t 
Vollgummi 

RM 1 
5 t 

Riesenluft 
RM 1

- 5 t mit 
Anhänger 

UM 
oh rtrsation iI 

2 l, Oe nereif es AnJagekapilals 
. Ung Von 200/0 ng va r ••••••• 

3. r//lita1s mit rP 0:> % des Anjage. 
altrer. (b erelfung zu 80'0 Loh zw Phi' ... <I I 0prO\V'h a rer· u. Begleiter.) 

2600 3900 

620 904 

2340 2340 . und 45 ;RM bzw.40 BlIf2) 
5 G Vo des A 1 tp[]Ichtversicherung 
6' ara . nagekapital 560 822 
. ........ s . . .. . . . . . 360 480 

3920 

1012 

23-10 

920 
480 
200 7. !\lJgel'>. .rzeugsteuer 3) .......... 120 200 

" lelne U I- ••... '.' ...• 
'_____ n ,osten und Steuern 700 10072 

I)--==-- Zusammen: 7300 
1200 

4600 

1120 

4420 

1.020 
600 
200 

1400 
13360 

.. 2) gle Schweren W ..' 'f I uberm" . berstund . agen ·waren zumeIst mIt Vollgummlfel eu verse !CD. • d' Hcehullng 
3)U.ßlg ers h en und Spesen sind aus der Aufstellung fortgelassen, da SIe Je 

.1 B' eweren uesh lb el träge f'" V· . 1t I b und bleiben a unher" I orausleistungen für Wegebau wllrden nur veremze er 10 eIl 
Uc CSlchtigt. . . 
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Die konstanten Betriebskosten }>etrugen demnach für 
. einet 

1 WagenjkrU bei 
Betriebsleistung von: 

Anhiillger ,.., 5 t rol 
UM 

11,33 
0,89 
0,67 
0,53 
0,44 

B. Ver ä n der 1 ich e B e tri e b s k 0 s t e n pro Wa gen / km. 
-

5 t roit - _. --
1-1 1/ 2 t 5 t 5 t Anhänger 

Voll gummi Iliesenluft UM IlM RM RM 

Betriebsstoffverbrauch, Preis pro Liter 
0,18 o 36 RM, auf 100 km 20 Liter bzw. 

0,144 40 Liter bzw. 50 Liter ........... 0,072 0,144 Öl, Fett und PUlzmittel, 10 0(0 der 
0,014 0,02 Betriebsstoffkosten .......•..•... 0,01 0,014 0,17 Bereifung 1) 15000 km Lebensdauer. 0,07 0,07 0,22 

Reparaturen bei 15 000 km rund 100(0 
0,15 0,17 des Anlagekapilals .............. 0.09 0,14 

0,54 Zusammen: 0,242 O,ilGS 0,528 

J'ührlieherl Die Gesamtbetriebskosten betrugen also für 1 Wagen/km bei einer 
Betriebsleistung von: 

====="'""""'"''7"'''''''''''''''''''''''''''"""",==============",,_ Anhänger 
5 t Uiesenluft 5 t ml RM 

RM 
km 

\ 
1-11/ 2 t 5 t Voll gummi 

UM 

10000 0,97 
15000 0,73 
20000 0,61 25000 0,53 
BOOOO 0,48 

RM 

1,35 
1,03 
0,86 
0,76 
0,69 

1,53 
1,20 
lOB 
0'93 
0;87 

1,87 
1,43 
1,21 
1,07 
0,98 

. d nun die Gesamtkosten eines Lastkraftwagens für das Jahr sill daß sich 
Kosten 1m Jahre 1929 geg<müberzustellen. Dabei ist zu berücksiChtIg?n, WagenS 

einiger konstruktiver Verbesserungen die die 
haben. Nach den des RelChsamtes 1913 _:-'" 100) 

IndIzes fur Lastkraftwagen.Prßlse emschlicßlich BereIfung betragen ( Durch 
1925 87,7 und 1928 65,8. Der Betriebsstoff ist ebenfalls billiger geworden. entlieh 
die Verbesserung, vor allem der deutschen Reifen ist ihre Lebensdauer weS esenkt. 
erhöht worden, und dadurch haben sich die Reifenkosten pro 1öhne 2) 
Dagegen hahen die Löhne eine ständige Erhöhung erfahren. DIe Stun en 

1) Deutsche Reifen. . d E V. 
2) Nach Angaben des Arbeitgeberverbandes rheinisch.westfälischer GemeIn en . .. 

Dortmund. 
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die die für die Fallrbereitschaft maßgebenden Reparaturen nicht 
am 1 19 ausführen können, stieg-en von 63 Rpf. am 1. Januar 1925 auf 93 Rpf. 
0,70 1930, die der gelernten Autoschlosser in der entsprechenden Zeit von 
gestie auf 1,03 RM. Die Kraftfahrzeugsteuer ist in dieser Zeit um 200-300 0/0 

gen. 
wir uns nun der Frage zu, wie haben diese Veränderungen auf die 

es Lastkraftwagens gewirkt, d. h. was kostet 1 Wagen/km heute? 

....... -.--" '" '''" ... "---- _ .. " 
." _ ... 

" .. ' . 

1-1% t 5 t 5 t 5tmitAnhän-
Elastik Riesenluft ger, Elastik 

UM UM KM RM 
Gesamt :p. anschaffun . 6500 17000 19000 20500 reIS der B . gsprCls .......... 
Pahr erClfung ............... 1000 1600 3500 2800 

zeug ohne Bereifung .......... 5500 15400 I 15500 17700 

A. Feste Betriebskosten für ein Jahr . 
. "-- .. 

"--'" -'-'- -.. -.... ---

1. Amortisal' ohne B I?t des Anlagekapitals 
2. Verz' erel ung von 200/0 IUsu ....... 

kapital ng. von 55 % des Anlage-
3. Fahrer_s mIt Bereifung zu 8 % ••• 

LOhn (bzw. Fahrer- u. Begleiter-) 
· Rask pro Woche 55 RM bzw. 50 RM 

4 % 3- urt Haftpflichtversicherung 
G es nlagek 't I · arage' apl a s ......... 

4 

5 
6 
7 

R - nmlete · raftfah .................. 
· All rzeugsteue 2) gern' r ........... 

eIne Unkosten und Steuern 
Zusammen: 

.. 

1-1% 
UM 

1100 

286 

2860 

260 
480 
276 
700 

5962 

11.':. 

5 t 5 t 5t mit Anhiin-
Elastik Riesenluft ger, Elastik 

UM UM UM 

3080 3100 3540 

748 836 902 

2860 2860 5460 

680 760 820 
600 600 . 720 
949 863 949 

1200 1200 1400 
10 117 10219 13791 

D' Betriebskosten betragen demnach für 1 Wagen/km bei einer 
n KIlometerleistung von: 

'''. "" ""...,.. - --- ---" "" .. . " . . - .. . .. .. .. ' ---.-
5 t 5t 5 t mit Anhänger 

km 1-11/2 t Elastik Riesenluft Elastik 

RM RM RM RM 

10 000 0,60 1,01 1,02 1,38 
15 000 0,67 0,68 0,92 
20000 0,40 0,50 0,51 0,69 
25 000 0,30 0,40 0,41 0,55 

_ 30000 0,24 0,33 0,34 0,46 
0,20 

1) Für 1930 

_ 1 -:r.. . ........... ---......,.. 
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, Wagen/km, B Veränderliche Betnebskosten pro '1 
"'" 

5 t \ 5 t 

Betriebsstoffverbrauch, Preis pro Liter 
032 RM auf 100 km 20 Liter bzw. 40 Liter' bzw. 50 Liter. , , , . , , , , .. 

01 Fett und Putzmittel, 10°10 der Be-
triebsstoffkosten , , ' , , ' , , , , , , . , , . 

0,064 

0,006 

25000 km 
0,04 

0,04 
0,150 

\ 

\ 

Elastik Uiesenluft ger, UM: 
RM UM 

0,160 

0,016 

30000 ko\ 
0,093 

0,137 
0,406 

Die Gesamtbetriebskosten betragen also heute für 1 Wagen/km 
ße' bei einer 

triebsleistung von jährlich: 

---- --:-;-Anhiinger - . --

\ 

-- .- _.-

-\ -
5 t 5 t 5t m1 'k 

1-11/ 2 t Elasb 
km Elastik Riesenluft SM RM SM B.M 

10000 0,75 1,32 1,38 
1,78 
132 

15000 0,55 0,98 1,03 1:09 
20000 0,45 0,81 0,87 0,95 
25000 0,39 0,71 0,76 0,86 
30000 0,35 0,64 ... 0,69 \ \ \ 

I 
I 

in allen. 
Es soll keineswegs werden, daß diese errechneten nur u}1l· 

Fällen bei Lastkr,aftwagen hah,en. ,Es handelt [iüßere 
Durchschmltszahlen emer Roüle von Betneben, woheI, WlC schon ei)}, . 
Momer;tte die K?sten im e!nzelnen nach, oben unten beeinflusse? Hl25 

I 
I 

Em VerglClch der belden Jahre zClgt, daß dIß konstanten ebliehen 
und 1929 mit Ausnahme des 1-11/2 t.Wagens ungefähr dIeselben, g "ßigung 
sind, Das bedeutet dur,ch die Automobilfabriken, erf?lgte 
des dH) bel uen konstanten Kosten m RUs' 
der Verzmsungsquoten, ausdrückt, dHl erholt im Eo.u· 
gahen iur Lohne und h.raftfahrzeugsteuer wwder kompenswrt wurde. f" hente 
resultat um 100/0 nieurigere der 
beruht also ledIglIch auf Verringerung der variablen Kosten, die d er def 
Senkung des Detriebsstoffpreises, vor allem auf die Erhöhung der Lebens an 0 km 
deutschen Reifen und die damit verbunuenen niedrigeren Reifenkoster: 
zurückzuführen ist. Eine Aufstellung uer prozentualen Anteile, der :J,uf 
Se1bstkostenfaktor,en ar:" der: Gesamtunkosten eines 5 t·Wagens lmt und 
der Grundlage emor luhrhchen Betriebsleistung von 18000 km gIht I 
1929 folgendes Bild: 

1) Deutsche HeHen, I 
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1925 1929 .t\rno t' \7 .r lsation erZlnsun . . . . 20,0 <Yo 17,00/0 
Löhne g. .. .. . 4 9 Oll 4 3 V ' 10 ,. 0/0 ersichd . . . . . . . . 19,0 % 25,9 % . 

Steuer . . . . 4,4 Ofo 4,0 % 
. . . . 0,9 % 4,5 0/0 

Brennstoff ..... . 
Bereifung ...... . 
Reparaturen ... . 

1925 

14,1 0/0 
13,0 0/0 
15,0 0/0 

1929 

13,7 0/0 
7,9 0/0 

12,0 0/0 

.AUs der Üb . Samten U k' ersteht geht deutlich hervor daß heute stark ein Viertel der ge-. n ost . , 
dieses Ve Kraftwagenzuges auf die Löhne entfallen. Beim 5 t-Wagen 

die Firme . rhaltms etwas besser, weil nur 1 Fahrer zu entlohnen ist. Da aber 
Zugehen, mehr dazu übergehen, dem Fahrer noch einen Beifahrer mit-
l1ehlb.en t dIe Lohnkosten einschließlich der Spesen bei einzelnen Unter-

.?er bis zu 45% der des 
aUS!andisch g 1925/29 stellt sICh ungünstiger, wenn man anmmmt, daß 1925 
Palle sind e Reifen mit größerer Lebensdauer benutzt worden sind. In diesem 
gehlieben. neben den festen Kosten auch die veränderlichen annähernd gleich-

die km-Kosten sind die Rentabilität des Lastkraftwagens auch 
\1011 der ;s en von Bedeutung. Diese hängen, wie schon erwähnt, vorwiegend 
der Wagens ab. Man erllält 
AUslas tUn e.n durch dw geladene 'l'onnenzahI. Da SICh aber bel emer germgeren 
lIfel'kert 1) g die veränderlichen Kosten verringern, ist vorher eine Korrektur nötig . 
.t\usuutzu )rech.net. z. B. bei 2jg-Auslastung der Nutzfähigkeit (an Stelle voller 

Als emer Ermäßigung der veränderlichen Kosten um etwa 20 0/0. 
starken Z gebms der Untersuchung können wir unsere Frage nach der Ursache der 
der Zun hunahme der Lastkraftwagen seit 192,1 dahingehend beantworten, daß zu 
kraftWa a mh e bei Benutzung von deutschen Reifen auch eine Verbilligung des Last-I" gen et . b . <IndisChe s .beigetragen haben kann, daß aber bel von 
?l1d som.n Reifen Im Jahre 1925 keine nennenswerte VerbIlhgung emgetreten 1st 
Illfolge lt. hauptSäChliCh das steigende Interesse am Gebrauch des Lastkraftwagens 

semer Vorzüge als bestand vermehrendes Moment anzusehen ist. 

Buchbesprechungen. 
lteillh 

Weltwirtsehaftliehe und Politische .. 6., 
27f) und umgearbeitete Auflage. Breslau 1929 .. Ferdmand Hut. 

lt.,' Iten mit 212 Kartenskizzen und graphischen Darstellungen. 
Werk dürfte seine Beliebtheit (6 Auflagen innerhalb 10 Jahren I) 

IJO)itisc;nl\(;h der glücklichen ZusammenfassUIv1 wirtschaftsgeograplllschor und geo-
des " let Welt-Bet ht . ,1 Fu"lle doch verständnisvollen Auswahl -eta b . rae ung WIe uer . d 
graphischr Materials verdanken. Sowohl wegen der Aufzelgung . er "gw.-
hewegun en .13mdung der Wirtschaft und damit der Ausgangspunkte der Gu.tel-
es au h g Wie wegen d . I d Darstellung des Verkehrs selbst verdwnt: \1 c da I . Cl' emge 1ell eren . " I -Ctl' I 

nteresse der mit dem Verkehrswesen praktisch oüer Wissensc lLu IC 1 

. 11:-----. n. 
Wettb

1
) M: e r k . J{ . ' besondere sein 

. eWerb u el t, pr. Emil, Der Lastkraftwagenverkehr seit dem D S 48 
n seIne Zusammenarbeit mit den Schienenbahnen, er m •.. 


