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Die wissenschaftliche Behandlung des Fremdenverkehrs:
Von Prof. Dr. Robert Gliicksmann, Berlin.

L

1 :a) befiﬂdety
Fremd ist, wer an dem Orte, dem er zustrebt, oder an dem er 510.11 S ere
als nicht zugehorig (ansissig) betrachtet wird. MafBgebend ist picht die 1'n1I11t sie
Finstellung dieses Menschen zum Orte seiner Wahl, maBgebend auch nic Jorn
politische Heimatberechtigung mit ihren Vorteilen (Fiirsorge)s rson am
die Tatsache, dab der betreffende Mensch an seinem Wahlorte nicht das Zenlr
seiner wirischaftlichen Titigkeit oder seinen stindigen Wohnsitz hat. .
Unter Verkehr versteht man die Uberwindung des Raumes mittels KR~
licher oder maschineller Energie. Es handelt sich also um cinen Begriff der 165
wegung, so daB wir ,Fremdenverkehr” definieren konnen als berwindung .
Raumes durch Menschen, die zu einem Orte hinstreben, an dem sie keinen ®
digen Wohnsitz haben. ’ .
Auch die Uberwindung des Raumes innerhalb eines Ortes durch seiné Ein
wohner ist Verkehr, aber nicht Fremdenverkehr. o
Man mub zwei Kategorien des Fremdenverkehrs unterscheiden. Bel der e1°
str.ebt der Mensch nach einem stindigen Wohnsitz unter Aufgabe des bish(?rlgen,
bei der anderen will er seinen bisherigen Wohnsitz behalten ohne am 7ieloT ‘
einen anderen als voriibergehenden Wohnsitz zu erlangen. Beide Typen uﬂnter—
scheiden sich auch noch durch die Stirke ihrer Wiederholung. Der erste (Frem
denverkehr im weiteren Sinne), der als Binnenwanderung, Aus- und

sich manilestiert, hat eine relativ schwache Regelmiibigkeit, i

ciner relativ schwachen Menschenzahl gebildet. Der zweite Typ (Fremdcnverkehr ir

cngeren Sinne) hat cine relativ starke RegelmiBigkeit und wird von ¢ine? rela
starken Menschenmasse hervorgerufen.

Finw anderung

. Beiien sir&d die Anriebsursachen gemeinsam: Zwang oder freief Wiue:‘DBI
wang kann dem Menschen immanent sein (in ihm liegen), dann ist

fundiert. E i . . . - i jell
fund;zit. r kann ihm emanent sein (aufor ihm liegen), dann ist €f mateT!

" Ig‘errlff;lei_eAWille, der zu einer der beiden Fremdenvorkehrskategorier fizbrt
ist ebenfalls Ausdruck ciner Seelenfunktion. Aber er hat die Wahl, ob di

\}Tlosligfnggslm\%qlrird oder nicht. Entscheidend ist also lediglich die Unge
: Hlens, der Mensch ist hier Herr seiner Entschliisse.

geberllr} einer schematischen Darstellung wird sich daher das folgendé Bﬂd’er-

o m—— — — e i} __//
. . Fremd "
im weileren Sinne - onverkohr im engeren Silﬂe_______/
e \
mit stindigem Wohnsitz i , I : unter
Aufgabe des bisherigczrllmwgll)ﬂg;’::esl.lmer ohne stindigen Wohnsitz am Zielorte

. . . 1 3.
Relativ schwache Periodizitit Beibehaltung des bishengen Wohnsitze

Relativ starke Periodizilit

!
durch Zwang durch freien Willen durch Zwang durch freien willen
immanent emanent

immanent emanent

Eine systematische Darsteltung wird die natiirlichen Gru

d
: iehili : ndlagen %0
die geschichtliche Entwicklung darstellen, die Antriebe im einzelnen

untersuche®



{7 T it £ o TN b P B R S e B

27

—~————_____ Die wissenschaftlicho Behandlung des I'remdenverkehrs,

gérreBStéirkegmde feststellen miissen, wn dann auf die Wirkungen und‘die Mittel
N EWegung zy gelangen. Es kann hier auf des Verfassers Aufsatz ,Die Grund-
S des I remdenverkehrs* in den monatlichen Mitteilungen des Bundes Deutscher
ie rkehrs"ereine Nr. 70/71 verwicsen werden. Der Fremdenverkehr im weitesten
%ne Schipft seine Antrieho aus dem Gegensatz zwischen Menschen und Umwelt,
Schap e Systematik wird sie zweckmiiBig in nicht wirtschaftliche und wirt-
“taftliche gliedary, '
Sein ‘,lte nicht wirtschaftlichen Griinde konnen po]itisqhez: oder kultqre]h]a)r Nattgr
erw{l huf dem Boden des Nihilismus oder nur der Agitation gegen eine espcz1 ie
russic ® lene Verschickung nach Sibirien und jene starke Auswanderung der
er *chon Intelligenz vor dem Kriege, auf dem Boden der politischen Einengung
Dgar der politischen Vogelfreiheit der Zionismus. i Sol
Sucht i ku]tu}'e]le Motiv kann sich in den verschieder.lsten Fm:me.naul}er{n. Zln-
verkehnach geistigen, kiinstlerischen Werten, nach religicser FI'E{I’lelfi kann I‘rerrln) en-
an g; ' }{ervorbringen; es sel hier an die Aufnahme des Refugiés in Brandenburg,
" Bll.d ung der Briidergemeinde Kornthal in Wiirttemberg erinnert. _
Wang '€ Wirtschaftlichen Zwangslagen kiénnen zur Auswanderung oder zur Blnlnelri
eit (eirung fihren. Wir erwiihnen hier nur als Beispiel die Ernihrungsunmoglich-
inn “urch Ubef"ﬁlkerung, ungeeignete Bodenverteilung, Krisen a_ller Art. I?le
| erenWanderung kann ihre Ursachen in ungem’igender.Bo.depverteﬂung qder im
er ‘%ang f.ier Hausindustrie bzw. Manufaktur zur fabrikmiiligen Produktion, in
erbreltcrung der Verkehrsmitte! haben. . . _
lag “uch gie Wirkungen werden nicht wirtschaftliche und er'lfschafthche sein.
unt Pahmen des Inlandes gegen den Inlinder und gegen den Auslamvi.er werden zu
“racheiden  sein, Ausreiseverbote, Schutzhaft, Verbannung, Vermégensheschlag-
nahmung’ Einfeiseverbote, Einreisebeschrinkungen (U.'S.A.l), pohzc1hche'M3{3-
hie men upg p remdenrecht, Zwangseinbiirgerung kennzeichnen schlagwortartig die
‘r E uftauchende Problematik. _ i
Bilg *S handelt sicl, aber auch um kulturelle Wirkungen. "Man denke nur ar]13 dle
‘an g geistiger oder kulturcller Enklaven in den Grofstidten der ganzen r_t;;
die Entstehung von Fremdenvierteln im Sinne des Wohnviertels. Es zeigen sic

ﬁzl;.n? biologische Wirkungen in der Umbildung des Typus, sozialpolitische in
: 'ﬁl‘sorge
- Die i 5 i ' teils in der ILr-
1€ wirtschaftl Wirkungen dufBlern sich verschieden, )
SChI-.l eB‘mg Verkeirs;i}rlrfgr L;rj,;:d:rn %md Gegenden (Kolon;en, Moormec}lungenl) in der:
.ds cderung er Wirtschaftszweige und Berufe und nicht zuletzt in der Struktur
" Zahlungshilag, .
| S IL
Der remd : i der episodische Fremdenverkehr, kennt
i den h eren Sinne, der ep emd ¢ .
gcl)e 8leichey Antr;:f;gew;elgz :ri‘grcmdenverkehr i. w. S. D(Iiur vlsjrlrd" }1hre St.xrke" 111}01}11t
8 sein wie bej oshen besprochenen. Fiihrt die Erni rungsunmdoglich-
keit zur uswandci:m%envig?m?cht aﬁch zur Binnenwanderung (also mit dem

Unsche, énen neuen stiindigen Wohnsitz zu erwerben), so wird die Ern.:‘ihrngs-

8 hwierigkeit zur Verinderung des Arheitsortes ohne Aufgabe d_es bisherigen

Ohnopteg fihren. Man denke nur an die Saisonarbeiter der Landwirtschaft oder
astwirtegowerhes,

i

Lin dem M 1o kann durch die Struktur einzelner Wirt-
ZChaftszweige gsgsggsnsiﬁangﬁzgnzﬁﬁrﬁ wo das Bediirfnis besteh_t, d_en Absatz
urch Anbieten vop Wareni)roben zu fordern, hat sich die Notwendigkeit ergeli)eél,
en GeSChiiftsrei.s.enden herumzuschicken. Thm verdankt der moderne Reiseverkehr
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e;nes
sehr intensiv Anregungen zur Reiseerleichterung, ja s0gar den Arttypus .
Verkehrshafens: das Hotel {iir Greschaftsreisende.
Der Stand der Technik, die berufliche TForthildung erzwingen heute
reisen des EFinzelnen und ganzer Gruppen.
Ein Motiv auf geistiger Grundlage ist die Berufs
wiirtige sich,

Stud'len'

el
vorhereitung. Map verged
daB in Deutschland im Semester mebhr a

ls hunderttause® Joch
an Hochschulen studieren, von denen nur ein kleiner Teil am gtandort er aller
schule beheimatet ist. Diese Masse wird noch durch Lernende auf $Chu ° jier
Art vergrobert, deren Sitz mit dem Wohnsitz der Schule nicht identisch 15* Jer®
werden in jedem

Semester Massen in Bewegung gesetzt, die ihrerseis i des
Massen (Verwandte und Freunde) anziehen. Oder denken wir an dep

Fromdenverkehrs, der korperlichem Zwange seine Ursachen verdankt. ot
zur Entwicklung der Heilbider, an denen vor allem Deutschland 50 reich 1**

Der Zwang kann seelischer Art sein. Der ganze Komplex der Beziehunge™ . ht
Mensch zum Menschen — Freundschaft, Liebe, Heimatgefiihl, Religiositdt — 5

hier mit, um sich im Fremdenverkehr zu manifestieren. Familientage 10 weler'
Sinne, Hochzeitsreisen, Ehemiinnerzug, Ferienziige, Pilgerziige mogen hier puwﬂw
Beispiele dienen. Dieser Zwang wirkt in der gleichen Richtung wie der frei®
und fihrt zu wirtschaftlich und nicht wirtschaftlich wichtigen Ergebnisse™ | i,
_ Lines von ihnen ist die Bildung von Verkehrskulminationspunkten. Diese Ku of
pation kann voriibergehender Natur sein, wie das in Luftkurorten, B
natiirlicher oder religivser Grundlage, weltlich oder religivs fundierten ¢
orten der Fall ist. Sie kann dauernder Natur sein und fihrt dann zurf A

Vou dieser Wirkung kann man die auf einzelne Wirtschaftszweis®

scheiden. Hier miissen die unmittelbaren von den mittelbaren Frer enve

gewerben getrennt werden. Wir verstehen unter unmittelbaren medenverke
gowerben solche, die nur durch den Fremdenverkehr méglich sind, wibrel
mittelbaren Fremdenverkehrsgewerbe zwar durch den TFremdenve

d b . sl £
werden, aber ohne ihn denkbar sind. So ist das reine Beherbergung

die

. sgewel' ] als
unmittelbares Fremdenverkehrsgewerbe. Der Einheimische braucht kein. ote

: . : he
‘Wohnung, won einzelnen Sonderfillen abgesehen. Das reine Verpflegun o

. . gse.
%{r}e; ist nur n}.lttc.albares Fremdenverkehrsgewerbe. Es ist in erster Linie f0r de a.rﬂ
ohnorte ansfissigen Menschen da, die ohne eigenes

M, . Heim leben milssed: f
o Dge}Wmsenschaft wird die Einwirkung auf Post, Telegraph und Telepho™ a;;‘
11_’5'8tfl a 1}‘)1, Strafienbahn, Kraftwagen, Luftschiff, Flugzeug, Seeschiff, auf die Dl'entef
g_xs ux:gs" etriebe menschlicher Arbeitskraft (Fremdenfithrer Bergfﬁhrer’ ragelle
S:])er':; r{llinn?;hugw')’ auf den Kleinhandel und die Produktion untersuche® I?lusse
‘1un) . Eillansl 1 denn aus diesen Untersuchungen die der Einwirkung 20 1@ Be-
obachtung (f;;eiulém;vi e%g:deét sichnjedoch hier nicht allein Wn &5 4
ehrs, deren B i fanz = .
greiflich ist, sondern auch um die Folgrz; dé:ﬂftﬁ migxsfv e(i{:e hgah%:fshg: et pichb
gleichgiltig, ob ein Land seinen Einwohnern im Inlande H Sl ittel aller Art ~
von der besonderen Sonnenstrahlung der Seebider bis zui I'I(?;lcrxelle er deort®

— zur Verfiigung stellen und somit die V ’

or nicht - . oo olksgesundheit 1 d erhalle ;

2(115; ‘ikfifs’ci'éndﬁi ;?ku?g’; fa in der verlingerten Elr}u:ﬁﬁ?l% dor Arbeitscn?r%xf
; : in starkes Aktivum, das sich mij . hlungsbPt

upmltt’elbar" in der Fremdenverkehrsbilanz ausdrir';::lliteuﬁgt;n dﬁlrr Z?r;rste%)en ;

die Gegenpberstellung aller Aktiven und Passiven, die :::'ner volkswirtschﬂ

durch die in Zahlen ausdriickbaren und in Zahlen nicht ausdrlijckbaren ir g’

\ _ Wirkus
des Fre_:mdenverkehrs entstelien, Und darum interessieren in diesern Zusammer
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besond?rs die Wirkungen soziologischer Art. Sie werden sich 'zweifach-ii‘uﬁern.‘Ein.-
I\H}?‘l wird die (kérperliche, geistige und scelische) Struktur der E1r£wohner im
ltt81punkte der Untersuchung stehen. Gesundung, Vortragsweser_l, Theater und
lnutvfnz‘erte, Luxuswirkungen, Entwicklung ungesunder Triebe, Um_schmhtunglfi('ar }Ilge_
Str'e- (2. B. vom Bauern oder Schiffer zum Gastwirt), Entwicklung p}o 1ng0 er
na (})Imungefl--Dann werden wir sozialpolitische Wirkungen zu betrachten ;SL eri_{E ]te
Wigkilem Sle von der engeren oder weiteren Volksgememscha.ft ausgehen.t ie nd-
Ruging. s, 2Um Kongref- und Ausstellungsort, der Kampf zwischen I.ndusPrlel;lun
8 S eresson ung ihre Synthese, die Steuerpolitik interessieren hier, Probleme
aat.sROIitiSCher Art tauchen auf, wenn wir an das Heilbad der offentlichen Hand,
]lf Abwehy unbequemer Geistesrichtungen u. dgl. denken. -+ die

Mity oS Xann im Rahmen dieser Skizze nur angedeutet werden. Ebenso wie ¢
lttejl des Fremdenverkehrs, die m. a. W. das Gebiet der Verkehrspolmlf I?etreszen.
lichy, e I Tfemdenverkehrspolitik eines jeden Landes sucht da§ Zweckm'aﬁlge W;z];
ess ot werden zu lassen. Sie muf den gegebenen Zustand immer weiter ztlI ver
a, M streben und bedient sich dabei der vorhandenen zahlenmifBigen Unter
8N, Bs kann nicht Zweck dieser kurzen Darstellung sein, den VorhanQOnen Zu-
es Zu schildern und ihn zu kritisieren. Die systematische ]?urcl'x'arbeltungddes
ziihlamtp Toblems hat jedoch diese Aufgabe zu leisten und wird eine Iremden-

U mit giner Berufs- und Ubernachtungszihlung verbinden miissen.

*° Preispolitischen MafBnahmen sind zu untersuchen, Rentabilititsfaktoren

Ung Wetthewerb der einzelnen Verkehrsmittel, der EinfluB der Wirtschaft und des

Staate ‘
‘ ©S auf dig Preis estaltung. ; i
Ebenso ist die Igetriebsfogrm des Fremdenverkehrs und endlich die Werbe-

e 0 :
atigkeit Zur Tintwicklung des Fremdenverkehrs Forschungsgebiet.

' II1.
i Die Nationalskonomie hat sich bisher nur fir den ’_l‘eil des Fretmdenyerkehl.‘s
.nf»eressiert, den wir als Wanderung und Siedlung bezeichneten. Hier ha'..ben wir
sion Cutschen Forschungsinstitut fiir Agrar--und Siedlungswesen eine Stilte, die
ulell)l der Problematik annimmt. Der episodische Fremdenverkegr ‘;vaf{ iledOChS ;Iz;,ngi;::
Cachtet gop; is sich die Hochschule fiir Hotel- und Verkehrswesen
DﬁSSel geblieben, bis sich die ; Anstalt, der Inflation
eldorf seiner annahm, Aber die kurze Lebensdauer dles:er nstalt, .
ue bBesatzung ein ?51122' Ende bereiteten, riickte die wissenschaftliche Weiter-
Aheitung gos dc kehrs in weite Ferne. . _
d Nach langen ;::;e;él:ﬁfvz rsuchen brach sich der Ged.g.pke wieder Bahr_lt, 1(111(1:
Hle Industyie: und Handelskammer Berlin fafite im _]me_r{ernehmgn I.Illt o
Prolshochschule Berliy den Entschluf, eine Vortragstgithe qu_ef Eiﬂtﬁli '; ; M‘:g
emdenVerkehrs i er 1928 in Berlin zu veranstalien. Sie war
:ltu Mindung del;n Fsoirsnclﬁﬁzgsinstitutes fitr den Fremctlen_verk?illr, }(Iﬂn?irels ;01611)1-
*dig o anisiert ~ deren Triger das Kuratorium der Handels -
Schylg Berling ir;lgltswlgtlfélmé}ft?;tt, die Bahn fiir eine ruhige Entwicklung frei, und

asg FOfSChUngsinstitut tir den Fremdenverkehr kann seine Aufgaben nach drei

Richyy,
n ; ) ,
Das famy; L ilen: und eine Zentralblicherei auf, in der

" Yas Institut i ntralarchiv _ e ¢
Stem&tisch alles ge};:&t millltl “%iid was mit dem Iremdenverkelir zusammenhingt.

y :

Ein Zoj i i nd Zeitscliriften)

s Leltunggarohiv f A . srschnittene Zeitungen u eits ;
tln PIOspc]%?_rl?ﬁévplg?{;f:ff}ﬁlvtt?v‘ﬁdaﬁgrzrf r;{ir werbewi‘ssens(_:hafthchg Untersuchun-
o) ung °in Formulararchiv fiir betrichswirtschaftliche Studien verhm(_ion SIldl‘l rlrEIt
Hiner Sammlung von Geschiiftsherichten, Material rechtlichen und sonstigen Inhalts.

Sv
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9 Hierauf baut das Institut seine eigene Forschungstitigkeit auk, die d ?,
biel nach der volkswirtschaftlichen, betriebswirtschaftlichen, soziotogischem o soll.
lichen, geographischen, meteorologischen und medizinischen Seite durcct_xdrmge dem.
Diese Ergebnisse werden in einer periodischen Zeitschrift veroffentlicht Wle Ver-
Man hofft, auf diese Weise zu einer Diagnose des

Fremdenverkehrs Un nach
feinerung der Untersuchungsmethoden zu einer Prognose zu gelangen.

{ber diese eigene Tatigkeit des Forschens aber wird das Institut nach MOgl\chg;_
keit die Forschung anderer zu fdrdern suchen, indem es gein Material zur si05®
fiigung stellt und eine Schriftenreihe herausgibt. Das kann zur Zeit, da &
Zeilen geschrieben werden, nur programmatisch angedeutet werden. ot

3. Das Lehrgebiet des Institutes umfalit den Gesamtkomplex ,,Fremdem' ’
kehrskunde. Es findet nicht etwa eine isolierte Ausbildung fir ein einzelnes o
kehrsgewerbe, z. B. das Gaststittengewerbe, statt. Der ganze Komplex wird na .
gemalB fir die Intensivierung der Vorlesungen und die Anpassungsféihigkelt i
Studierenden in einzelne Gebiete aufgeldst. Aber am Anfang des ganzen sto
gebietes steht die umfassende Vorlesung iiber den Fremdenverkehr. {’bungen ¥
Seminare dienen der Vertiefung des Studiums. .

Dariiber hinaus wird das Institut, wenn sich ein Bediirfnis der Praxis hel‘_"»‘us
s;lbellzt, Weiterbildungskurse fiir Verkehrspraktiker in regelmifigen 'Zeitabschnltten

alten.

Mit dieser Lebrtitigkeit wird den Studenten der WirtschaftSWiss‘ensdhafte“ et
Wirtg.ghaitszweig wissenschaftlich erschlossen. Wie Industrie, Handel,
Versrc}}erungswesen- erhilt der Wirtschaftszweig ,Fremdenve,rkehr“ seine wissel”
schaftliche Durchdringung. Es ist durchaus nicht seltsam, daB die Neuartigkeit der
Problemstellung zuniichst Befremden erregte. Das war S,’c,ets so und ist viellei©
auch gut. Denn es spornt an, die Forschung zu intensivieren, um dem SY“l‘hetlkm
eu-lwandfrex. gefund_enes Material als Bausteine an die Hand z,u geben. DaB dadure
mittelbar dic Praxis befruchtet wird, versteht sich von selbst. Aber dariiber hinaus
erschlieBt das Studium dieser Materie ein neues Bet}itigungsf;ald das das Fremde?”
verkehrsgewerbe dem wissenschaftlich Vorgebildeten difnen wi’ll.

Okonomie des Lastkraftwagenbetriebs.
| Von Dipl.-Volkswirt Hans Schultz, Kéln.
1. Entwicklung des Lastkraftwagenbestandes.

Die Entwicklung des Bestandes igen
: . an Lastkraftwagen stellt sich, nach dem L1g
igewxcht geordnet, in den Jahren 1924—1929 im Dgutsch?m Isilecxcil wie folgf__(iﬂ

{

Eigengewicht Lme
in kg 1924 | 1925 \ 1926 | 1927 | 1928 | 1929 S
o
10003000 491 | 8486 | 9736 | 1lagne | 15071
2000—8000 2006 | 17900 | 23472.| 5094 | 43539
2000—4000 W 860 8625 | 9506 | 10101 | 13435
ither 4000 16802 | 19649 | 20010 | 19029 | 18305
- 1| 25708 | 27305 | 28041 | 30515
esamt: 30 6¢
60629 | 80863 | 0028 | 100968 | 121765 | 14892 | ¥

1) Vierleljahrsheite iati :
Wirtschaft und Statistik 21359,8 tsa.h?égi des Deutschen Reichs 1927, Viertes Heft, S 3 u
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wa Wie dje vorstehende Tabelle zeigt, hat sich der G(esamtbes'tand an Lasgkraft-'
ntgex} von 19241929 mehr als verdoppelt (Zunahme 137 %]). Die weitaus stirkste
t~eil‘:1?klung haben die leichten Wagen bis 2000 kg Elg_(.engewmh.t genomﬁn?ln, ((1118
ah Se elne Steigel‘uﬂg von 557 9 erfahren haben. Wihrend bis zum Ende des
r~e§ 1926 Qe schweren Wagen tiber 4000 kg einen bedeute.nden. Vorsprung
Woeniber den leichten Wagen hatten, tritt 1927 der Umschwung em._Dle schwe{‘en
193§en’ die 1926 mit 30 % am Gesamthestand eine absolute Mehll'helt hz\t}trten, 319(:
dig Enur- Moch mit 22 ¢ am Gesamtbestand beteiligt. Bei den lelchtefl- agen 1}3
ab ﬂthcklung umgekchrt verlaufen. Die Wagen von 1000—2000 kg.Engerzlge\Zfico
erre?nh 1926 am Gesamtbestand einen Anteil von 26, ‘wéihrend sie ‘}VQ 9 /g
0()0C i habep, Des weiteren zeigt die Tabelle, dafl die mittelschweren .f?gen \Ilczl
reﬂ‘“‘lOOO kg Eigengewicht seit 1926 in einer stindigen Abnahme be%rolo e;: si ;
solchn t Man nun noch die Wagen iiber 4000 kg in solche von '4000-50 : t'lg 11:1t
Yon 1e wher 5500 kg — cine Unterscheidung, die in der amtlichen Statis 1:abe S
dey ‘“?28 ab durchgefiihrt ist —, 5o finden wir 1929 gegeniiber 1928 eine Aan rnte
Wagp agen von 40005500 kg von 25511 auf 24647 und eine Zunahme der Las
S tber 5500 g Ligengewicht von 5004 auf 7272 (45 %). b
nahmm 8roben ganzen liGt sich also folgende Entwicklungsten_denz feststellen: Ab-
ag ° de? Bestandes der mittelschweren und Zunahme der le}chten und schweren
dergle 1. Diese Entwicklung wird sich wahrscheinlich auch weiter fortsetzen, denn
es ichte Wagen wird immer noch da am vorteilhaftesten cingesetzt werden, wo
u gllt’..kleinere Mengen Stiickgiiter iiber geringe Entfernungen schnell und billig
befordern (Stadt-, Vorort- und Nahverkehr). Man kann annchmen, daB der

v

W}Jrfi Sang der Wagen von 4000—5500 kg Eigengewicht nur voriibergehend sein

pich 1eser T e ohnli it Anhinger fibrt, perade im Uberlandverkehr
trgtz der henzrx%enddgng{%‘;’roilfl;;i?gkr%lér Reichibahn weiter durchsetzen. Die starke
War]:sbeweguﬂg des Wagens im Eigengewicht von iiher 55OQ kg ist eine Folge
» Steigenden Beliebtheit der dreiachsigen 6 und 8t-Wagen, die neben dem"}Vor-
eSchl €I grofien Tragfihigkeit gegeniiber dem 5t-Wagen mit Angansge};i zl'ne:m 1((1322
W, Windigkeit erzielen konnen, da dieser _ohne Gefahr un cSt lgl;egnicht
i e[ig?es. und Materials eine Fahrgeschwindigkeit von 28—30 km pro Stun
1gen darf,
el einer Untersuchung der Frage, worin die Bestandszuna.hrg-eﬁdgli' e;astl;;?lf;:
Sﬁtzliréhvgnf 1924—1929 pegriindet lieg;, kﬁnnirtlwg(izrfisatftii;n,imaLaufe de% P
i AUl zwei Tatsachen beruhen ann: entwe ibor d
© 'bet“ebs- und volkswi aftlichen Vorteile des Lastkraftwagens gege{lub?r en
kOste wen Verke\hrsmiti{el‘zlritric}ilmmer groferem Umfange erkaqnlti .O(Iilir hd;o:nbfé)iilt;
Mo o des L&S'tkraftwagenbetriebs sind geringer geworden,_ vielleic b z‘h denn
‘ IIEente zusammengewirkt Die erste Tatsache ist ohn_e Welter(is zu bej e}rll, le
s liegy un einmal im Z.u.ge unserer Zeit, sich bei dem Guterausfausc elrtlles
i, o ichorn, e Vorigung sihedn, Truspoditis v b
n, ies . =t rziige des Arally ¢ )
Sehp Vig] zu(:v :tlgi};ix:gef e%rtri;lgﬁgi;znv\; Lsstkrafth.tgen in der Wirtschaft b_el-
aneben auch eine Verbilligung im Betrieb der Lastkraftwagen ecin-

'8t soll im folgenden niiher untersucht werden.

; tkosten.
" 2. Aufzeichnung der Selbs )
Fiip die Untersuchung wurden die Selbstkostenberechm.l.n_g:en fiir Lastkraftv;rlargs:ll
utomOhilfabriken sowie der Lastkraftwagen Dbeschilftigenden Unterne

? fienn mit dem weiteren Ausbau des StraBennetzes (Autofernstrafen) wird:
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: 7a en-
al‘lge.fordert. Es hat sich alsdann gezeigt, da8 die Angaben der L&Stkraitzs %:,icll
fabriken fir eine objektive Untersuchung zumeist nicht geeignet sind,

. . ; . pom-’
hierbei vorwiegend um zu Propagandazwecken aufgestellte Optxmfxlzdfe_m ang®

2o a
mener Idealbetriebe handelt, die in der Praxis kaum crreichbar sind, e1P¢ ;;tcs
die von einigen Fabriken selbst zugegeben wurde. Andererseits konnten 1€

den verschiedenen Selbstkostenschemas und den gegebenel Auskiiniten wer die
Frienntnisse iiber das Selbstkostenproblem gewonnen worden, Waren 150, w "
reinen Selbstkostenzablen betrifit, die Angaben der La.stkra.ftwagenfabriken we
brauchbar, '

so mubte um so mehr versucht werden, von den Lastkmttwage“
nutzenden

. ung
Unternchmen geeignete Unterlagen zu erhalten. Tir die Untersuch .
kamen vor allem solch

. - l
e Betriebe in Betracht, die iber eine ldngere Ermhr-l-mgeine
Lastkraftwagenbetrieb verfigten und deren Selbst

kostenaufzeichnunge® ur end
Reihe von Jahren gesammelt vorlagen. Es zeigte sich dabel, dal es vorW}_ege i
GroBbetriebe mit 10—20 Lastkraftwagen waren, die eine systematisahe: u det
lose Aufzeichnung der Selbstkosten und Leistungen ihres Wagenparks ausge? ot
hatten. Fin groBer Teil der um Material angegangenen Betriche hatte {ﬂ)lerh'ﬁ b
keine'oder nur unzureichende Berechnungen angestellt. Es handelte sich bel dies 8
zumeist um ‘elnen Wagenpark von 1—3 Fahrzeugen. Erstaunlich ist es pub
auch einige grofere Unternehmen nicht nur keine Selbs’tkostenauistellungen habeei
sondern solchen Aufzeichnungen auch Zweck und Wort vollig @ B

. ; bspreche yioh
den Firmen, wo geeignetes Zahlenmaterial vorlag — es waren die .

g vorne
-_11 B . . . R . . e
Kélner GroBbetriebe —, wurde es bereitwilligst zur Bearbeitung zur Verfiigurd ].‘gl A

stellt.. Wenq ‘nup .im folgenden versucht wird, das so zusammengetragene Ma e Art
zu einem einheitlichen Ergebnis zu formen, so muf bemerkt werden, ¢ die

der T.Selbsgcostenberechr}ungen in den untersuchten Betrichen keineswegs einheit}ich
war; sondern sowohl im grundsitzlichen Schema, als auch in den i

zeigien sich als Fol i i
e, ge der verschiedenen Unternehmungsarten wesentlich®

The!
Einze Jater

Die Aufzeichnung der Selbstk , T
v s . osten peschieht zum weits sbten Tet
den tiglichen Fahrberichten des Kraftwagenfithrers oder %teagll:it%;s. Diese werdcﬂ

I;‘;&fg;;g“ﬁ;;;emung des Kraftwagens unabhiingigen Kosten zu monatliche?® der
mengerechnet. Nun erfolgt entweder eine 7usammenfassiis

i:“;b;t}c;iﬁl .Z.LH.“ Lastkraftwagen zu Generalunkosten des gesamien astkrﬂft“
genparkes in jedem Monat, oder die Monatskosten eines Lastkraftw g

. W
parkes an jede gens *
den fiir ein Vierteljahr oder gewshnlich fiir ein Jahr zusammengefabl. orste’

« o3 si B

I(;gll ﬁ?&?&ﬁ sieh vor allem darum, eine Gegenitherstellung der gesamien {‘)Sw:'
vihrond o8 imagenx.)arlies m}t seinen gesamten Leistungen im Monat 2¥ er a‘.ltisl.
moglichkeit un@eé?n Fall im wesentlichen daraut ankommt, eine gute Ver “
gleich von lin A(‘aremnAimzelnen Wagen desselben Typs und einen zeitliche® i
nach der Verscghied h ostand als einem Monat zu haben. Beide Arten wer .
weder in besonderseré eit des Betriebes benutzt. Die Aufzeichnungen exfolgett O
ten Kartothekkarten %Zu gﬂgeferhgten Biichern oder aut entsprechend vorgest
sondore Karto: sie . ingl ] sﬁnlztjtzigfggﬁlt jeder Wagen fiir jedes Jahr €ine

en, wenn man Leistungen ull

D

nd

cines W ] i ] d ol
auci? deig?\fxfrzin Monat, \T_l‘e.l‘tel]ahl: oder Jahr vergleichen will. Dieses ystem !
rzug einer groberen Linfachheit upnd Ubersichtlichi{eit. '

3. Die Gliederun
ie ei : g der Selbstkost
Die eigentlichen Selbstk sten. :
kons osten des Lastkraftwagens gliedern sich in feste 9

¢ .
tante Kosten, d. h. solche, die von der Leistung des Wagens unabhingis gint
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Vers . .
“gandgrhche oder variable Kosten, d. h. solche, die entsprechend der Leistung
gens; alsq Proportional, steigen oder fallen. Zu den festen Kosten gehdren:

Wendungey, fiir Abschreibung, Verzinsung, Lohne, Versicherqu, Kraftfahr-
Unkosten. Die veriinderlichen Kosten

Zen siop,ra8edmiete und allgemeine 1 K
Teifuy ! ZUsammen aps den Kosten fiir Betriehsstoff, 01, Fett, Puizmittel, Be-

Dig Ad ‘€paraturen,
i bschreipyp gssitze sind bei den einzelnen Unternchmen sehr ver-

Sch

ene o Sie Schwanken zwischen 1595 % des Anlagewertes ohne Bereifm}g, da

P‘Ufgeffl}?rfp rgchenq der geleisteten Kilometerzahl bei den verﬁinder.hcher.l Kosten

losen wird. Die iy den Selbstkostenberechnungen vieler Autom-obx}fabnkeri aus-
¢ AhSChreibung von 109 scheint jedoch, nach den praktischen Erfah-

Zeugy Von;- 10 Jahren hesitzt (die wiederum von der Inanspruchnahme des Fahr-
wirtscham.“gt)» so hat sich doch gezeigt, daB nach 5—6 Jahren der Wagen un-
bu Vo ! arbeitet und technisch iiberholt ist. Andererseits ist eine Abschrei-
4 Jahrenn 259 zy hoch, da die Praxis gezeigt hat, daB der Wagen auch nach
Schreibu noch wiy tschaftlich zu verwenden ist. Iline Erkliroeng fir diese hohe Ab-
die oy, 250U0te ist ie, dap man bei der Einrichtung der Selbstkostenrechnung,
tolgpe 2 len Untersuchten Firmen vorwiegend in den Jahren 1925 oder 1926 er-
hﬂher,e 19%R nichy gig geniigende Erfahrung hatte und deshalb vorerst mit dem
20q Satz rechnete, Durchschnittlich nimmt man heute als Abschreibung 1.‘:5 bis
neTnach der Qualitiit und der jihrlichen Leistung des Wa.gen.s. A_uf dieser

alsache beruht auch eine andere Art der Abschreibung, die n_lcht .nach
atz pro Jahr erfolgt, sondern im Verhiltnis der jihrlichen

Kilgmp S0 Prozents ’
Sprig} er.lmsmng von Jahr zu Jahr wechselt. Fiir diese Art der Abschreibung

Qe Gop, ° Dge Verbundenheit mit der Abnutzung des Lastkraftwagens, dagegen
der kie k T einer technischen Uherholung. Man wird sich dieser Absc_hrt?lbun‘g nach
e gelometl‘ISchen Leistung um so eher zuwenden, je hher sich die jahrlich zu-
Cote Kilometerzahl beliuft, wihrend man die AbSC'hrerbung nach festen Pro-
“eN bei einey geringen jihrlichen Benutzung vorziehen wird. .
Wirg . erzinsung des ganzen Anlagekapitals also emschl‘leﬁhgh Bereifung
ZUmejst o Betrag von 8¢ in Anrechnung gebracht. Hierbei konnte bei
Uiggy g - 'Then insofern ein Fehler in der Berechnung festgestellt werden, als man
8 rien 1 Jihrlicy von der urspriinglichen Anlagesumme berechnet, und nicht, “33
Tan 4 '}ff ist, vop dem um die jihrliche Abschreibung vermcllndertien Betr{lég;”cﬁ
g, O+ die Abgeschrichene Summe anders im Betrieh verwenden oder verzi )
kay 8N kanp n Stell ie jihrliche Abschreibung verminderten Betrags
e d die jihrlic >
w“3l?esman auch zgp einhcﬁirzgl Rechilung jihrlich 8 ;’? VD? rd. ?f;ﬁ’ndifeff]ﬁfc
., 2y Crzing o dieser Zahl von 550 komm ’ '
JShpy ung einsetzen. Zu diese . . 15 % angenom-
Moy, Wiriil,Ch.Je §c ireibung von 109 oder eine jdhrliche von Yo ang
Eny [Sll'e Léhne bilden wejtaus den groften Teil der festen Kosteré.’ Dlgthfnm e(iilc;r
lung gy Verschieden je nach der Art des Unternellnzens. t].lel lnicht o
w12 WO die normale Arbeitszeit von 48 Stunden WOCthc'lhx;fi;rigkeiten in
g 4 Sobald aber diese Zeit nicht ausreicht, treten | bt mehr den kon-
Stange, ORUng ypq vor allem Frhohungen der Kosten ein, Ei}e-mcU ItI; r Con kon-
gahl-e | ?Ondem den variablen Kosten zuzurechnen smd.htlumgff1 az;l krommen Allo
Dg -5 Uberstupg i deren Uberstundensitzen, _ en all
ligy, an.ur Verzehyr Ub:;; alél}iiuigs?:slw oder sie gewihren rz;;l-)len etm.emD::;?I?hgrllti
i . 4 o . ometer.
2 Xum gjp (110metergeld von beispiclsweise 6 Pf. pro il .

. ez-kehrswissenac]mft_ 8, Jahrg, Ilelt L

Y urteilen, 4y gering zu sein; denn, wenn auch cin Wagen cine Lebens- 7
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. 1, hierbél
dann alle Spesen ausschlieBlich Briickengelder enthalten. Trotzdem €S Slc-hfachhelt

zweifellos um verinderliche Kosten handelt, werden sic gewﬁhnlich der Bin
halber als feste Kosten aufgefithrt.

. per
| Die Versicherung gliedert sich in Kasko- und Haitpflichtversmheru?g'Doch
AbschluB beider Versicherungen ist den Kraftfahrzeughesitzern freigeste .. .le g
sind gerade in neuester Zeit, infolge der stark vermehrten I{raftwagemmfal 1: alle
strebungen der Regierung im Gange, einen Haftpflichtversicherungszwang B trieb®
Kraftfahrzeughalter gesetzlich einzufithren. Die Mehrzahl der untersuchten le erunif
gehort beiden Versicherungen an. Einige haben nur eine Haftpflichtverslf(311B die
abgeschlossen, da sich auf Grund der praktischen Erfahrung gezeigt hat, agen”
eingezahlten Summen fir Kaskoversicherung — zumal bei einem gro en 2epald”
park — die ausgezahlten Betrige bei evtl. Schiden weit ubersteigen. D1° Ief% rt
turen werden dann meist in der ecigenen Schreinerei und Schlosserel ausge ine
Man soll gute Erfahrungen damit gemacht haben. Jedoch hat dieses System ;C 5.
Licht- und Schattenseiten. Von Vorteil ist ohne Zweifel bei geringfﬁgigen tigen
den die Ersparung der hohen Primiensitze und die Moglichkeit der soforlé

- ]‘;r_
Reparatur zu Selbstkostenpreisen. Dagegen . aratur- bz W-
satzkosten bei GroB- oder Totalschﬁd%ng. sprechen dic hohen Rep

Bei der Kraftfahrzeugsteuer wurd i ton in deF 8
. en nur Verschiedenheitell : en
setzlich zugelassenen Zahlungsweise beobachtet. Einer Betriebsstotfsteuer Stairilgcr.
dic Grofibetriebe mit einem intensiven Verkehry naturgemiB ablehnen ge e

8% wird
Ein Posten, der selten in den oftihrt Wirs
ist die Garagenmiete, Sie erechnungen der Unternehmen aufg toils

- . . wird teils un i Unkostel ppop.
iiberhaupt nicht cingesetzt, da die Wagen vielftzfsh (}ﬁnlezlrlfrfnslil}?sgpen oder i 'HOIE
raum der Belriebe untergebracht sind. Sie ist aber immer dann zu berﬁcks'iChtlgem’—
wenn der Verkehr i.iber lingere Strecken geht und ein U} chten in einer ire

. den Stadt erforderlich wird. ernd
Z:ll den .allgemeinen Un
Sc}lllrelbmaterlal,__ allgemeine Steuern, Fahrerkleidung, Polizeistrafen usw
s¢ Wg:fegldg?vvvg:mhch "zw_ischen 1—10 95 der Gesamtl’mkosten. Be-
triebsstoff (]’_;;ign%_groﬁte fmteﬂ ‘!e’-‘ verinderlichen Kosten entfillt auf den yor
der Ausfahrt wird d irmen fihren eine weitgehende Verbrauchskontrolle dur®™ ften
Betriebsstoffvorrat er.Br?nnStOfftank aus dem zu GroBhandelspreisen einge D o.
leisteten Kilom I‘ta al}lfgefullt. und bei der Riickkehr der Verbrauch mit der e
Verbrauch pro elg(gzi - verglichen. Dadurch ergeben sich genaue Angaben ube? des
Wagons umIl) 2 m der einzelnen Wagen, Lir betriigt je nach dem F abrilat
em Zustand und der Anlage der zu befahrenden Wege

. nal
kosten gehoren die Kosten fir Bitropers®'a:,

sie

beim 1—11/, {.Lastk
: e L-Lastkraft "
?)?;im 3 i-Iﬂaslkraftwagen.w.a:g,en """""""" ég"i% !
mD '&ka ) '---. ........... ..... [ pu— 9
beim 5 t-Lastk;iﬂ‘\:ggzﬁ o Rlesenluftbere1fung 37—~45,,

. mit Anhinger ........ 45—b1 ,,

b 9 Trp?évf(l;grzll(lrlgh Fsgl’:\;valiﬂ((; eiltsprechend der Grole des Wagens ZWisqheﬁn(tJ(’j
den allgemeinen Unkosten ger}aglt; utzmittel machen, wenn sie nicht ml(ii 10
des Betriebsstoffverbrauchs aus.

sind, mit dem Olverbrauch zusammen Tt

Die B i : ‘

lu‘aftwlagen(;r;alrf u];(ga f\t;llt emen wesentlichen Faktor in der Rentabilitit deS.LaSt
y nutzung steht in annihernd proportionalem Verhiltnis 2

kilometri i A
Qluzlﬁem?fl(;};e%;}ﬁiﬁ: 16, zur hefdrderten Giilermenge, zum Zustand der Straer &
usw. Um die Kosten fiir Bercifung so niedrig Wi moglich “
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ha] :
ar:rtx(iaifl ,eilx?t :11 eben ciner peinlichen Reifenpflege eine genaue Reifenstatistik und
erLebened aucrnde Reifenkontrolle notwendig. Als weiterer Grund zur Erhéhung
Ghrep das dI}Uer d?r Reifen erklirte eine Firma, grundsétzlich keine Ersatzreifen mitzu-
ifterl’m '8¢ einmal totes Kapital darstellten und spéter bei Benutzung infolge der
i eine gseinfliisse nur noch den halben Wert reprisentierten. Es sei heute moglich,
1 Stundén etwaigen Reifenschaden auf der LandstraSe innerhalb von 1/, bis
ehrere J (_;lnen Ersatzreifen herbeizuschaffen. Da die Firma diese "Prams schon
Erstayn); ﬁlre handhabt, scheinen in diesem System beachtliche Vorziige zu liegen.
eifen h1C war, dafB eine Reihe von Unternechmen ausschliethh.auslandlsche
; Erfahrunenmzen' Nach ihren Auflerungen haben sie mit deutschen Reifen schlechte
| eingy Zeigt'en' gemacht. Diese Erfahrungen rithren aber, wie festggstellt wurde, aus
Waren, Hie In der die (deutschen Reifen tatsichlich den auslindischen unterlegen
deutsche Rl'l_n Ist nun inzwischen eine wesentliche Anderung eingetreten. Der gute
und frp o etfen braucht heute einen Vergleich mit den fithrenden amerikanischen
erweige Osischen Marken nicht zu scheuen. Eine Statistik, die entgegenkommen-
4ur Vergy von dem ,,Verband Deutscher Kraftverkehrsgesellschaften®, D.ortmundf
um Riesegllmg gestellt W“r‘_le, zeigt dies besonders deutlich. Es handelt sich dabel
dop Mlutt-Hochdruckreifen, die in der Zeil vom 1.Januar bis 51 Mirz 1929
Wurdey, GOIP_ Verbanq angeschlossenen Kraftverkehrsgesellschaften ausgeschieden
Tiuch]; I et man die Marken Continental, Phoenix und Goodyear mit denge-

Chsten Profilen heraus, so ergibt sich folgende Tabelle:

b , Continental : Phoenix : Goodyear :
rofil .
Zahl der Durch- Zahl der Durch- Zah! der Durch-
dausgeschle- schnittliche | ausgeschie- | schnitfliche | ausgeschie- | schnittliche
—— ilcn Decken km denen Decken km denen Decken km
42 w ¢
40 >>§ g 20 54 525 32 58 451 25 53 144
38 % n 16 49 011 16 46 599 10 54 020
54 44 157 56 40 465 16 41 496

| 1, Aplfill"imt man dazu noch die Aufstellung der bei den Gesellschaften am
Reifen d929 In Betrieb befindlichen Decken, so zeigt sich, daB die deutschen
®D amerikanischen heute in der Lebensdaner mindestens gleichwertig, z. T.

s .
°8% liberlogen ging,

Goodyear:

Coniinental ; Phoenix :
! A\ 42X 9[40 X 8/38 X 7|42 9]40 % 888 X 7[42 X 9]40X 8| 88X 7
nZahl . .
der Reifen in Betrien | 302 | 204 | 878 | 460 , 916 | 4922 | 269 112

Zwig 91
fhen 250000.80000 km| 45 | 81 | 42 | 54 | 36 [ 65| 25 | 11 | 22
000 ,, 40 000 67 | 86| B2 72| e8| 61| 52| 22 26

: 18 | 19
8
5
3

S 50000, 50000 7 | 31 | 2 | 29| 48 | 20| 34| 88 (
s Gooo0 80000, | 23 ( 80 | 17 [ 45| 11| 13 { 28 2
00,,20000 ,, [ 13| 13 (-10( 3¢ 9| 2] 20 1
ber 70 000 |, 8| — 2 56 5 | — 28 -

>

E‘
‘ Illne?) letzten Faktor der verinderlichen Kosten stellen die Reparaturen dar
linde 8aben der Firmen schwanken sehr je nach der Art des zu befahrenden Ge-

Sund der Fahrweise des Kraftwagenfithrers. Sie betragen bei 15 000 km Jahres-
ok
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leistung durchschnittlich 109 des Anlagekapitals. Wiihrend viele Untern.ehmef;hwn
Tahrer cinstellen, die auch erprobte Autoschlosser sind, verbieten ander®

im
Fahrern, Reparaturen selbstindig vorzunchmen. Die Reparaturen -

w
- - . . 1 u
eigenen Betrieb (Schreinerei und Schlosserei) unter fachgemiber Leitung *

; . : : ded
gefiihrt. Diese Werkstitten sind teilweise so eingearbeitet, dab die Firmen *- op
Lastkraftwagenfabriken nur die Chassis bezichen, wibrend sie die Kaross

pach ihren eigenen Entwiirfen sclbst anfertigen.

4, Leistungen des Lastkraftwagens.

Nach der l}ehandlung der Kostenbestandteile des Lastkraftwagens wenden
uns seinen Leistungen zu. Die Zahl der jihrlichen Fa

ischel
240— hrtage sch\.fvank gwisCh

980. Lin besseres Bild von dem Beschiitti Y Taeten jedoch die ko
metrischen und tonnenk ftigungsgrad bie f\s.] ; l{ilometer'

Homeirischen Leisfun

leistungen sind vm:schieden, je nachdem, ob 'Iels gseizh i?i e\iﬁzgeBedarfsvel‘kem 0
um einen planmifigen Linienverkehr handelt. So konnte bei der Untersuchlmg :
gestellt .wer-den, daB der 1—1Y/,tLieferwagen trotz seiner relativ Tiohent
spllw1p~d1gke1t im_DUI‘,ChSChni;tt jahrlich nur 18—25 000‘kn.1 f5hrt. Der Grun

liegt in der.vo.rwwgenden Verwendung des Lieferwagens im Vo;x-I—Iaus-le-I'Ia,us-V I
kehr, wobei sich das stindige Halten und Warten Engiinsti -jometers?

. . § die Kilomew
auswirkt. Der 51-Wagen erreicht infolge seiner niedrigergna‘g : keit W

s . cschwindigh
eine jahrliche Leistung von durchschnittlich 1820000, mit Anhinge¥ I:;
: bk

18000 km. Gewohnlich fahren diese gro . inielt
cinem bestimméon Fahrplan, so dangdegBﬁ@?&i;g(gzdglifciftes\frsétfgwrﬁm;igﬁer gtelle
s1clh derhWagen befindet. Weit iiber diese Durchschnitfszahlt’m geht oid untel
Egaffr:\sggerllniletsfi)ldf seen dGuterVeT’Sand in den letzien Jahren zu 852-90"/0 mit Laitr;
8442000 km gte und dessen 5i-Wagen eine jihrliche Kilometerleistun8 oo
erreichten. Sechs Lastkraftwagen dieser Firma haben 1 192

n er : jim Jahre
210343 km zuriickgelegt. Mit einem dreiachsigen 6t-Wagen wurded n @

andereh Unternchmen rund 50000 km jihlich zurtickgelegt.

die gofahrencn Kel;' iiltnismibig einfach, an Hand des eingebauten i

e st ometer auszurechnen, so bietet doch die Angabe der

schen Brutto- u:(;l ngéit;elt)élche Schwierigkeiten, Es ist dabel zu un

Einheit des gesamten T L. Ur}tel' Brutto-tkm versteht man die Beférdefung

man im allgeeinen uv.(t)rmlengewmhteS des Wagens mit Ladung tber 1 km, wilhre e

Nutrlast Timheit D.Onter tkm das Netto-tkm versteht, d. i. die @iber 1km befmdert.

fastas. wo Wit .e‘s nl;ﬁ o.nnenkﬂometrische Leistung ist dort noch einfach Z%

v tua haben .N 11 cinem regelmifigen Verkehr zwischen zwei Orten A und
. Nehmen wir an, A und B seien 200km veneinande

Pann hat der Ht- o dap 3 -
laden wirderbe)it W'a gen, der in A mit ciner fiir B bestimmten Giitermeng® v 1
) seiner Ankunft in B 5% 200=1000tkm zuriickgelegt

aber der Wagen : . . .
er der Wagen an Orien, die zwischen A und B liegen, Giiter abladet

cinem Rest in T und nur
- B ankommt, so bedart - d
Untfernung der einzelnen Orte [ es schon einer genauen Berechnung
: e voneinander sowi
e der ab- bzw.

Giiter, um zu ei 1chby aul cladert
Belastung des %1:}?:9:;02(;\%? e tkm,'zahl zu kommen. Dies wiirde aber e'lgne star
bald wieder aufgegeben cr Begleiters bedeuten, und entsprechende yersuche, 5"
ungefihren tkm-Zahl vaor(]:e{m.- Einige Firmen begniigen sich jedoch it e
die Zahl der gefahrel.lerll 1']e} dividieren die gesamte beforderte Giltermeng® dure
dioss Nutzlast boi jed age und kommen so zu einer Nutzlast pro Tag. 22

2 jeder Ausfahrt.des Wagens im Durchschnitt geladen ist, roultip

zieren gie diese Zahl mi :
mit der Anzahl der zurickgelegten Kilometer, um die K

wir

terscheiden ?
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~€I5fy
auigkgi Zeulerhalfen, Da dieso Berechnung aber ebenfalls keiner Anspruch auf Ge-
r durep, I ’e_ber} kann, gibt man sich in der Praxis gewdhnlich mit der Angahe
000y,; o Schmtthchen Ausnutzuang der Tragfihigkeit des Wagens zufrieden. Eine
Ausn"twng konnte iiberhaupt nicht festgestellt werden, sclten 759,
War, da ; 4 Grog der Wagen nur zu 500/, oder der halben Tragfihigkeit ausgqnutzt
peditions%e?e-n meisten Fillen der Wagen leer zuriickfahren mufl. Nur bei den
“Iirtery ne-bel_l Wwurde eine héhere Ausnutzung erziell.
Gigt Sich, g wir Jetzt die Bezichungen zwischen Leistungen und .Selhstkosten:_so
Pro Einhé't aB.W“’ bei allen Betriehen mit hohen festen Kosten die Gqsamtkobterl
Faplg ne}ml1 Mit steigender Leistung stark degressiv verlaufen, d. h. in unserem
4Big Starken die Kosten pro km mit zunehmender Kilometerleistung vgr'h_gltms-
La Taftw ab. Hieraus ergibt sich die Tatsache, daB fiir die Rentqbzh@at des
Teichen o 8ens nehen einer geniigenden Ausnutzung der Tragfibigkeit ein hin-
Kostep - BeSChﬁftiE’,‘UHgSgrad vorhanden sein muf}, wn infolge der hohen festen
1€ht zu hohe Kilometerkosten zu haben.

Nachd-i SOIbstkostenaufsteHung und -vergleich 1925/1929..
héﬂtniss “er Analyse der Kosten und Leistungen sowie der Darstellung ihres Ver-
dey, o zS ZUeinander, wenden wir uns der Entwicklung der Selbstkosten zu. Nach
1y, t-, “ichnungen gop untersuchten Betriebe betrugen die Selbstkosten des 1--
agens mit Anhiinger im Jahre 1925 durchschnittlich:

Ot ung pyyy
] oo st T s 5 t mit
1—13/st Vollgummi?) | Riesenluft | Anhinger
G RM RM RM RM
“Samt
Preig o Sf;:h“f-fungsmis ........... 14 000 20 550 23 000 25 500
Pahrpgy, . ciung e 1000 1050 3 400 2500
§ ohne Bergitupg . . 18000 | 19500 | 19600 | 23000
n\\\x\&k_% A. Feste Betriebskosten fiir ein Jahr. o
L, 51 5t 5 t mit
1—14st Vollgummi | Riesenluft | Anbinger
T~ RM RM RM M
La
Mortiq t :
c Ohn a l?“ des An]a, kanilal
2, Verzemgerelfung von 20 o;ﬁe, ap1 a S 2 Goo 3900 3920 4 600
8 kapitalgung- Yon 55 o e Anla;ge-
* Paggy” ot B‘?“ﬁifung Zu 80 ... 620 904 1012 1120
hn 'W. Lahrer- y. Bapleitar.
L Kag) olfrﬁ “flo"he 45 RM bz, 4oef1§1123 2 340 9 840 2340 4420
5 4 oz, es n Haftpﬂichtversicherung 0
" Gargge Anlageleapiyg 560 822 920 102
g Kry gtgmlete ............. 360 480 480 600
Allgoentzongsioyeydy 77000 120 200 | 200 o
"¢ Unkoster, nnd Sianern 700 1200 1200 1400
[ 1072 | 18860

‘ﬁ Zusammen: | 7800 | 9846

. 2} cle SCh“rer ) . . : LN shen
i Ub 0 Wagen waren zumeist mit Vollgummireifen versehen.
bermii o cStunden ypg Spesen sind aus der Aufstellung forigelassen, da sie

, gy o erschwer i
d Belt ” roren. . d bleiben
*shall " 28 fiie Vorausleistungen fiir Wegebau wurden nur vereinzelt erhoben urf

)eriicksichtigt.

die Rechnung
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/

. " be
Dic konstanten Betriebskosten betrugen demnach fir 1 Wagen/kmt

Betriehsleistung von:

; eine’

= == =T o Anhanget
’ 1—1%/st 5t Vollgummi 5t Riesenluit |5t mit A
kmp R_M
RM M RM
3
10000 0,73 0,98 1,00 e
15 000 0,49 0,66 0,67 067
20 000 0,37 0,49 0,50 053
25 000 0,29 0,39 0,40 0.44
30000 0,24 0,32 0,34 !

B. Verinderliche Betri b km. —
riebskosten pro Wagen/ J

— - - == g ¢ mit
5t bt sngerl
et | Yollgummi | Riesenjutt | AnbEES
RM M nM
Betriebsstoffverbrauch, Preis pro Liter
0,36LRM,baut 1r00 km 20 Liter bzw. 0,18
40 Liter bzw. 50 Liter ...,....... 0,072 0,144 ’
04, Fettb und[ Putzmittel, 100 der ’ 0144 ’ 0.02
Betriebsstotlkosten .............. 0,01 1 0,014 17
Bereifungl) 15000 km Lebensdauer. 0,07 (())'?)'7[1 0i22 047
Reparaturen bei 15 000 km rund 109 ’ ’ 17
des Anlagekapitals ......,,...... 0.09 0,14 0,15 _..——Qi—z/
3 L) . 4
Zusammen : 0242 | 0368 0,528 0.2 ‘
i . . hrliched
Die Gesamtbetriebskosten betrugen also fiir 1 Wagen/km bel cinet jibehie
Betriehsleistung von:
o — "‘"“'—/-
e ———— — e nange
km 1—19/; ¢ 5t Vollgummi 5t Riesenlut |5t mit Anb
10 000 0,97 1.35 1,63 187
15 000 0,73 1,03 1,20 148
20 000 0,61 0.86 1,03 1.2
25 000 0,53 0,76 0,93 1,07
80 000 0,48 0,69 0,87 0,98

. ie
Diesen Gesamtkosten cines Lastkraftwagens fiir das Jahr 1925 sind DU &

Kosten im Jahre 1929 gegeniiberzustellen. Dahei ist zu beriicksichtigen,

trotz einiger konstru

5
ktiver Verbesse : : oines Wage?
verringert haben. W serungen die Anschaffungskosten

ach den Angaben des Statistischen Reichsamtes
einschlicBlich Bereifung betragen (191 pureh
triehsstoff ist ebenfalls billizer geworden-

deutschen Reifen, ist ihre Lebensdauer wesell

Indizes fiir Lastkraftwagen-Preise
19256 87,7 und 1928 65,8. Der e

die Verbesserung, vor allem der
erhht worden, und dadurch

f'.ben dic
3 == 100)

tlich

haben sich die Reifenk Kilometer gesell
Dagegen haben die Lohne ei i Reifenkosten pro

1% Deuntsche Reifen.

2) Nach -Angaben des Arb
Dortmund.

at e‘/
ne stindige Erhohung erfahren. Die Stundenlohn

. . RV
eiigeberverbandes rheinisch-westfilischer Gemeinden E



e———— Okonomie des Lastkraftwagenbetriebs. i

de

s@lll‘)slt{;z(flt,fahl‘el',‘ die die fiir die Fahrbereitschaft maBgebenden Reparaturen nicht
am 1. J '8 ausfiihren konnen, stiegen von 63 Rpf. am 1.Januar 1925 auf 93 Rpf.
070 -R 1'{a{nuar 1930, die der gelernten Autoschlosser in der entspre:chenden Zeit von
gesti auf 1,08 RM. Die Kraftfahrzeugsteuer ist in dieser Zeit um 200—300%

legen,
KOStQZeI&dOH Wir uns nun der Frage zu, wie haben diese Verinderungen auf die
es Lastkraftwagens gewirkt, d. h. was kostet 1 Wagen/km heute? _

|

1 b t -‘ 5t 51 mit Anhiin-
111y t Elastik Riesenluft | ger, Elastik
e— RM RM RM RM
Ges:),m
P o oeallungspreis .......... 6 500 17 000 19000 | 20500
‘ahrze ereifung . .............. 1000 1 600 3500 2 800
U8 ohne Bereifung .......... 5 500 16 400 15 500 17 700

A Feste Betriebskosten fiir ein Jahr.

1—11/ bt 5t 5t mit Anhén-
TR Elastik Riesenluft | ger, Elastik
Theh— RM RM RM RM
LA
c Amorti s
ohnzrtgah(_m des Anlagekapitals ‘
2 Vergpycoreifung von 2005 ....... 1100 3080 3 100 8540
apitafung, von 55 % des Anlage-
3. Fahpe S mit Bereifung zu 89 ... 286 748 836 902
ohn I- (bzw. Fahrer- . Begleiter-)
4, askopro Woche 55 RM bzw. 50 RM 2 860 2 860 2 8GO 5 460
40 (. und Haftptlichiversicherung
5. Gaggo® Anlagekapitals ... ...... 260 680 760 820
6, Regpeoimiete ..., 11111 180 600 600 720
LY tfah.rzeuEStcuer") ........... 276 949 863 949
8¢meine Unkosten' und Steuern 700 1200 1200 1400
Zusammen : 5962 10117 | 10219 13 791

]'iihﬂpie konsta.nten Betriebskosten betfagen demnach fiir 1 Wagen/km bei einer
lchep Kilometerleistung von:

Y 5t 5 t mit Anhinger
km 1—11/,t Elastik Riesentuft Elastik
1000 o1 1,02 1,38
15 0gg 0,60 e 0,68 0,92
20 000 0,40 0’50 0,51 0,69
25 000 0,30 0’40 0,41 0,55
— 30 0pp ‘0’20 0:33 0,34 0,46
"\\_‘ ’

) Fir 1930,
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1—1, t
RM

Y S

Riesenluft

Betriebsstoffverbrauch, Preis pro Liter
0,32 RM, auf 100 km 20 Liter bzw.
40 Liter bzw. DO Liter ......c000n

01, Fett und Putzmittel, 10 % der Be-
triebsstoffkosten

................

Bereifung?) «.....ooeesvenrezass
Reparaturen bei 15000 km rund 100/
des Anlagekapitals

..............

0,064
0,006

25 000 km
0,04

0,04

Bei Lebensdauer von:
40000 km

Zusammen :

Die Gesamtbetriebskosten hetragen also heute fiir 1 Wagen/km pei el

triebsleistung von jihrlich:

0,150

I

111yt 5t 5t

km » / 2 Elastik Ricsenlut
10 000 0,75 132 L a8
15 600 0,65 0.98 103
20 000 0,45 0.81 087
25 000 0,39 071 076
30000 0,85 0,64 0,69

Es soll keineswegs behauptet werden, daB diese erre en Zahlen i
Fallen und: bei jedem Lastkraftwagen Gﬁ’lﬁgkeit habe(:ll.regimﬁg.endclt sich nuf uT;
Durchschnittszahlen einer Reihe von Betrichen, wobei, wie schon erwithnt, ufier
Momex}te die Kpsten im einzelnen nach oben ozler unt(’an heeinflussen konnen-

Lin Vergleich der beiden Tahre zeigt, daB die konstanten Bet
un d 1929 mit Ausnahme des 1—11/,t-Wagens ungelihr dies
sind. Das bedeutet aber, da@ die durch die Automobilfabriken erfolgte
:1188- %Sdlaﬁmr}gsmelse& die sich bei den konstanten Kosten in einer

e;) n[rlortfa tions- und Verzinsungsquoten ausdriickt, durch dic orhoh
gaben fir Lohne und Kraftfahrzeugsteuer wieder kompensiert wurde.
resultat festgestellte um durchschnittlich 1000 niedrigere Kilometerp
l%el;i:ht al;slo l%dlgl}ch auf einer Verringerung der Va.rbiahlen Kosten,
:igutsltrkllin e%@if(:;leﬁsiofﬁprelses" vor allem anf diec Erhohung der L
urickzafithiren ist nE' ie damit verbundenen niedrigeren Reifenkost
Selbsikostentakto - Line Aufstellung der prozentualen Anteile
der & l a1 o m%;.del.l Gesamtunkosten eines 6t-Wagens mi

er Grundlage einer jihrlichen Betricbsleistung von 18000km gibt 19

1929 folgendes Bild:
1) Deutsche Reifen.

/

B. Verinderliche Betriebskosten pro Wagen/km

riebskosten

- de
chensdaucl *

t Anhinger ¥
v
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k_i_hm‘w“ﬂiﬁi Ty T e — p—— — T —Lan —
1925 | 1929 1925 1929

Amortie g _
Verzil'tlsatxon e b 20,0 9 17,0090 | Brennstolf ...... 14,1 9% 13,7 o

w8 up r 18,0 % 7,9 0
Lohpe B8 ..... 4,9 ) 430 | Bereifung....... 150 N
Ve‘“sich.e' """"" 19,0 o 25,9 9% | Reparaturen . ... 5,0 % )
Steuer rung ey 4'4 0/0 4,0 0/0

......... 0,9 0/0 4,5 0/0

SﬂmtAus der Ubersicht geht deutlich hervor, daff heufe stark e Vl‘ert?t(i:rr %;‘1
. d?n Unkosten eines Kraftwagenzuges auf dic Lohne entfallen. Beit D aier
ie F{?Ses Verhiiltnis etwas besser, weil nur 1 Fahrer zu entI_ohne% 1:sft.hre£; ?n e
zugeblrmen immer mehr dazu ibergehen, dem Fahrer noch einen ‘e; E(Lm r
nehmen’ steigen gje Lohnkosten einschlieBlich der Spesen bei einzeln

oy ilweise bis zu 45% der Gesamtbetriebskosten des Wagens. 16 1925
a‘lsléinedl: Vergleich 1925/29 stellt sich ungiinstiger, wenn man annl.mglt,lnadiesem
Fajje !SChe Reifen mit groBerer Lebensdauer benutzt \_Worden SI?}. . dicson
gﬁbliehségd neben den festen Kosten auch die verinderlichen annihernd g
dig fveh‘m den km-Kosten sind fiir die Rentabilitit des Lastkraftwagens aucg
km-KOSten von Bedeutung. Diese hiingen, wie schon erwihnt, vorwiegen
der Auslastung des Wagens ab. Man erhillt den tkm-Satz durch D‘IVI(SII‘(;::
Augiyop, Osten durch die geladene Tonnenzahl. DC.L sichi aber pel e1nerkgter1nrg16tl_
Merkasmng die verinderlichen Kosten verringern, ist vo"rh'er eine Korrg Ilur " fr
Ayg ers rechnet z, B. bei 2/,-Auslastung der Nufzfihigkeit (an Stelle vo

nutzung mit einer ErmiBigung der verinderlichen Kosten um etwa 200b. g
StarkAIS Lrgebnis der Untersuchung kénnen wir unsere Frage nach der :Irsa?i};b zelll‘
dey - Zunahme der Lastkraftwagen seit 1924 dahingehend bear'llhyor en(,l b
ingdigeyobetri kann, dafl a Ve ! 1
izanrgiISChen ~erilfi];18 ilr;flgzgra:;g elngzl;akllczrilne nennenswerte Verbilligung e1nget;‘tcateneils:

Somj 1auptsichlich das steigende Interesse am Gebrauch des Lastkraftwagens

ist.
® Sciner Vorziige als bestandvermehrendes Moment anzusehen is

Buchbesprechungen.

Rej s srdkunde. 6,
esl?ham’ Rudolf, Weitwirtschaftliche und ].)Olltligéls)e If?gfdjir:lazd eHirt.
27 TWeilerle ung umgearheitete Auilage. Bresi;au tellungen.

v Deiten mit 919 Kartenskizzen und graphischen Dars erhalb von 10 Jahren!)
Vorn,\(‘;g‘hﬂrds Werk dilrfte seine Beliebtheit (6 Au.ﬂtzgggfg;eographischor und geo-
e 1c] R ; ssung wirt o . .
(lljgshtlscher : ({5; L?elzlthk]llctﬁen Zvlrvuizdlzll(rzri‘erggﬂc und doch verstnnd;nsivc:ll:lcn (ﬁ?sgzgl

: Betr ‘ !

gra)hv‘ rbeitotan M'?t?nl'ialnsg verdanken. Sowohl wegen der j}u flilgfe %101‘ Giiter-
hev:e chen Bi“d‘\mgL der Wirtschaft und damit der Ausgankéjlll’rs solbst vordiont
v Auch o Wegen der cingehenderen Darsellung dle;;s' (Y}i}roder wissenschaftlich
Ve das leresse der mit dem Verkehrswesen prakils

Tas 1o
1 Kriege, insbesondere sein

s ‘ it dem
Wetthewhgr%rkert, Dr. Emil, Der Last_kraf_twagenver]gehr iilh e erlin 1026, S. 48
Und seine Zusammenarbeit mit den Schienen



