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9, Hierauf baut das Institut seine eigene Forschungstitigkeit auf, dic df‘ies ;-
biel nach der volkswirtschaftlichen, betriebswirtschaftlichen, soziolongCh‘,’n’ nsolL
lichen, geographischen, meteorologischen und medizinischen Seite durchdring® .
Diese LErgebnisse werden in einer periodischen Zeitschrift verﬁﬁenthcht Wle yer-
Man hofft, auf diese Weise zu einer Diagnose des Fremdenverkehrs und nach
feinerung der Untersuchungsmethoden zu einer Prognose Zu gelangen. < Aich-
Uber diese eigenc Tatigkeit des Forschens aber wird das Institut nacht Mogvér_
keit die Forschung anderer zu fdrdern suchen, indem es sein Material zur gios®
fiigung stellt und eine Schriftenreihe herausgibt, Das kann zurl Zeit, da @
Zeilen geschrieben werden, nur programmatisch angedeutet werden. ot
3. Das Lehrgebiet des Institutes umfalit den Gesamtkomplex ,,Fremdeﬂ%’ep
kehrskunde. Es findet nicht etwa eine isolierte Ausbildung tir oin einzeln®s o
kehrsgewerbe, z. B. das Gaststittengewerbe, statt. Der ganze Komplex wird patde
gemiB fir die Intensivierung der Vorlesungen und die Anpassungsfﬁhigkelt it
Studierenden in einzelne Gebiete aufgelost. Aber am Anfang des ganzenl to
gehietes steht die umfassende Vorlesung iiber den Fremdenverkehr. {ibungen u
Seminare dienen der Vertiefung des Studiums. i
Daritber hinaus wird das Institut, wenn sich ein Bediirfnis der Praxis her_aus
;bellzt’ Weiterbildungskurse #iir Verkehrspraktiker in regelmifigen -Zeitabschnltwn
alten. .
. Mit dieser Lehrtitigkeit wird den Studenten der Wirtschaftsvv’iss‘emsdhaften eint
Wirtschaftszweig wissenschaftlich erschlossen. Wie Industrie, Handel, Bank-

Versicherungswesen erhilt der Wirtschaftsawei « geine wissen”
schaftliche Durchdringung. Hs ist durchaus niclllgt éﬁ;ﬁ egzgﬂflei}elrl\leuartigkeit el
Problemstellung zuniichst Befremden erregte. Das war s’t@,ts so und ist viellelC
a}mh gut. I?Enn es spornt an, die Forschung zu intensivieren, um dem Synmetlkﬁr
einwandirei gefundenes Material als Bausteine an die Hand 2u geben. Dab dadur®
mittelbar die Praxi§ befruchtet wird, versteht sich von selbst. Aber dariiber hinat®
erschlieBt das Studium dieser Materie ein neues Bemtigungsféld dos das Fremden'
verkehrsgewerbe dem wissenschaftlich Vorgebildeten difnen will.

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

Die Entwicklung des Bestand jgen-
. : es an Lastkraftwa tellt sich, nach dem Lige
gewicht geordnet, in den Jahren 1924—1929 im Dgﬁ?sfhin ;s{leclc)il wie fo

{

o1
folgt dar:
Figengewicht —
L1gengewic
in kg \ 1924 1925 \ 1926 \ 1927 \ 1928 \ 1929
1000500 4915 | 8488 | 9736 | 12834 | 15071
2000—3000 508 17900 | 234721 30964 | 43539
3000—4000 1" 65 8625 9506 | 10101 | 13435
tiber 4000 2 202 19649 | 20010 | 19029 | 18305
41 | 25708 | 27305 | 28041 | 30515
Gesamt: | 60629 | 80363

"3 Vierleljahrsh 90028 | 100969 | 121765 | 1sese | 17 )
. Jahrsheite Sats i
Wirtschaft und Statistik i%;B,S*Sa.h;ég{ des Deutschen Reichs 1927, Viertes Heft, S- 9 um
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wa, Wie die vorstehende Tabelle zeigt, hat sich der G(esamtbes'tand an Last"krafta
ntgv?rn Von 1924—1929 mehr als verdoppelt (Zunahme 137 %). Die weitaus stiirkste
t~eilvgr1(-:klun.g haben die leichten Wagen bis 2000 kg Elgc.angewwh't genommen, die
ahr oise cine SteigCI‘Uﬂg von 557 9 erfahren haben. Wihrend bis zum Ende des
gegee§ 1926 die schweren Wagen iiber 4000 kg einen bedeute.nden. Vorsprung
a HUbeI: den leichten Wagen hatten, tritt 1927 der Umschwung em._Dle schwe{'en
192§en’ die 1926 mit 30 9, am Gesamtbestand eine absolgte Meh;helt hatten, 51pd
die Enur. Moch mit 22 95 am Gesamtbestand beteiligt. Bei den leichten Wagen 1sit:
abenntwlcklung umgekehrt verlaufen. Die Wagen von 1000—2000 kg.Engengewwil
err8icht1926 am Gesamtbestand einen Anteil von 26 %, ‘wiihrend sie 1929 41 %
3000\4 haben, Des weiteren zeigt die Tabelle, daB die mittelschweren quen Yodn
Tennt 000 kg Rigengewicht seit 1926 in einer stindigen Abnahme begrrlffe;:l smd.
Solche Man nun noch die Wagen iiber 4000 kg in solche von 4000—5500 k 1g unt
Von ‘19211ber 5500 kg — eine Unterscheidung, die in der amtlichen Statisti cabers
der W 8 ab durchgefiihrt ist —, so finden wir 1929 gegeniiber 1928 eine Abnahme
Wage 3gen von 4000—5500 kg von 25511 auf 24647 und eine Zunahme der Last-
1 ber 5500 kg Rigengewicht von 5004 auf 7272 (45 o).

8rolen ganzen liGt sich also folgende Entwicklungstendenz feststellen: Ab-
agen de? Bestandes der mittelschweren und Zunahme der le}'chten und schweren
er Jgiop. o3¢ Entwicklung wird sich wahrscheinlich auch weiter fortsetzen, denn
s pj chte Wagen wird immer noch da am vorteilhaftesten eingesetzt werden, wo
gblt’-- einere Mengen Stiickgiiter iiber geringe Entfernungen schnell und billig
ﬁckefordem (Stadt-, Vorort- und Nahverkehr). Man kann annchmen, daB der
Seng der Wagen von 4000—5500 kg Eigengewicht nur voriibergehend sein
‘G mit dem weiteren Aushau des StraSennetzes (Autofernstrafien) wird
trot, Sser Typ, der gewdhnlich mit Anhinger fiihrt,_gerade im Uberlan_dverkehr
‘llfw--d °t hemmenden Tarifpolitik der Reichsbahn weiter durchsetzen. Die starke
er s?r'tsbeweg“ng des Wagens im Eigengewicht von iiber 5500 kg ist eine Folge
z Cigenden Beliebtheit der dreiachsigen 6 und 8t-Wagen, die neben dem Vor-

m

g einey 8roflen Tragfihigkeit gegeniiber dem 5t-Wagen mit Anhéinger cine héhere
%‘“:chwindigkeit erzigfzilgﬁgﬁniﬁ? da dieser ohne Gefahr und Schidigung (igs;
i egz?es- und Materials eine Fahrgeschwindigkeit von 28—30 km pro Stunde ni

18en darf,
® einer Untersuchung der Frage, worin die Bestandszunahmeﬁdsl.' Lastkragt-
Sity); hVOn 19241929 begriindet liegt, kdnnen wir feststellen,.daL uiS(:i e%ng(lait-
io bc 2t zwei Tatsachen beruhen kann: entweder hat man im La Jor Z

Yetriehs. und volkswirtschaftlichen Vorteile des Lastkraftwagens gegenii or den

eren Verkehrsmit.teln in immer gréBerem Umiange erkaqnt, -oder die belb%tw
des Las'tkraftwagenb etriebs sind geringer geworden,_ vielleicht I}a.ben beide
Mentq Zusammengewirkt. Die erste Tatsache ist ohnedwelte(ix'('ast zu bte]ajsqéa]rll, éiiilélsl

nhun ej : ) eit, sich bei dem Gi eraustau
sl?ilnellen unde:s?glxilreilm iiurg:r lgzlsrer\%rfzﬁgung stehenden Transportmittels zu be-
nen.. Diese nicht in ,Geld meBbaren Vorzlige des Kraftwgzgens habfm zwelfellqs
Viel zur steigenden Verwendung von Lastkrafth.tgen in der Wirtschaft b_el-
aneben auch eine Verbilligung im Betrieb der Lastkraftwagen ein-

1st, soll im folgenden niiher untersucht werden.

; tkosten.
W 2. Aufzeichnung der Selbs )
de Fiir gie Untersuchung wurden die Selbstkostenberechnungen fiir Lastkraftwagen

utornobilfabriken sowie der Lastkraftwagen beschilftigenden Unternehmen
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" ) v n-
angefordert. Bs hat sich alsdann. gezeigt, daB die Angaben der LaStkmft“: gs(i

. s e . dl
ia_bnkgn fir eine objektive Untersuchung zumeist nicht geeignet sind, 1o
hierbei vorwiegend um zu Propagandazwecken aufgestellte Optimalziffe_rn ang®

mener Idealbetriebe handelt, die in der Praxis kaum erreichbar gind, eine atsa®™

. A . . aus
die von einigen Fabriken selbst zugegeben wurde. Andererseits konnten ]edoclzvolle

den verschiedenen Selbstkostenschemas und den gegebenen Auskiinften W& “aie
Erkenntnisse iber das Selbstkostenproblem gewonnen werden. Waren also, Wa5, of
reinen Selbstkostenzablen betrifit, die Angaben der Lastkraitwagenfabriken weni
brauchbar, so muBte um so mehr versucht werden, von den Lastkmftwagen g
nutzenden Unternchmen geeignete Unterlagen zu orhalten. TFir die nersllch“?
kamen vor allem solche X

Betriebe in Betracht, die iiber eine ldngere Eriahrut? y
Lastkraftwagenbetrieh verfigten und deren ’Sellisﬁgssrteer:;le i ur oy

3 ufzeichnungen
Reibe von Jahren gesammelt vorlagen. Es zeigte sich dabe

T

. oend

. es VorWlegen
Grofbetriebe mit 10—20 Lastkraftwagen waren, die eine sl’st(t::r[?atisclxe, mckeﬂ't
lose Auizgiclmung der Selbstkosten und Leistun’gen ihires Wdenparks ausge det
haﬁtten. Ein groBer Teil der um Material angegangenen Betriebe hatte i'1berh.m1P
keine oder mur unzureichende Berechnungen angestellt. Bs handelte sich bel dlese‘é
zumeist um ‘einen Wagenpark von 1—3 Fahrzeugen ‘Erstaunlich ist €8 nul
auch einige grofiere Unternebmen nicht nur keine Se.lbs’tkostenauistellungen habed
sondern solchen Aufzeichnungen auch Zweck und Wert vollig 2
=]

, ; psprechey”
den Firmen, wo geeignetes Zahlenmaterial vorlag — es waren djes vorne miich

Kg)llrllfr\gtoﬁbetr1epe —, wurde es bereitwilligst zur Bearbeitung zur Verfﬁgung ng
stellt. Wenn nun im folgenden versucht wird, das so zusammgn atragene Mates)
gﬁreér:}%r)r;tﬁmtlmgmhen Ergeb’n}s zu formen, éo muB bemerkt Wgrden ab die A?t
de ¢ Sondeorsn en! erechr}ungen in den untersuchten Betriechen keineswe,gs
; sowohl im grundsitzlichen Schema, als auch in den

enll
zeigten sich als Folge der .

A versch .
schiede. jedenen Unternehmungsarten wesell

Tinzele!
tliche

2o ?}ilglié\}?é;eiﬁgﬁrglg'd}?r Selbstkosten geschieht zum weitaus gr mel
erichten des Kraftwagentfiihrers oder Begleiters. Diese W

mit den von der Lei

samtkosten 'zusarlrll(r%rxlitrtmeg (1‘(;15 Kraftwagens unabhiingigen Kosten zu monatlieh® gy

Selbstiosten aller Lg f?L net. Nun erfolgt entweder eine ZusammenfaSsung -

wagenparkes in jedemaift[“aﬂwagen zu Generalunkosten des gesamten 1% krafr.

den fiir .ein Vierteljah onat, oder die Monatskosten eines Lastkraftwagens we
cljahr oder gewohnlich fiir ein Jahr zusammengefabt.

sbten Teil

arstelt
Tall handelt ‘es sic m O

des Lastkraft::’ztsgzh volr allem darum, eine Gegenitberstellung der gesamter Cost?
wihrend es im zgwnl-)tar R m}t seinen gesamten Leistungen im Monat 2U crbalte®
mdiglichkelt unter ec;:r:l fiin ;m wesentlichen darauf ankommt, eine gute ‘
rleich von lingerem Abstfx(:l (rlxe:lswe?gen dl\t/a[sselben Typs und einen zeitliche®
nach 4 : . cinem onat ) Q0] yerae

er Verschiedenheit des Betriebes henutzt. Zil)i? a;s?zegﬁfsn;iea‘o

JeiC
Verg yer-
ie
weder in besonders dazu an i folge™ "
gefertigt i ‘
ten Kartothekkarten. Bel den letztgrzrrll E;l}illir?e g((}lrew;f enéﬁprgctlixend vorge
: gen fir jedes

druc
sondere Karte; sie si hr eif
; sie sind dann zu empfehlen, wenn man Leistungen fli;
unge

o be-
: : d
eines Wagens im Monat, Viertel d i

lonat, Vierteljahr oder Jah : A= m bat
auch den Vorzug einer groBeren Einiachhea{t rujxgr%lgiacrlsl?&tl‘?}&i(gteses e

3. Die Gliederun
Die eigentlichen Selbstkosten des Ig, d(f r Selbstkosten. el
kons astkraftwagens gliedern sich in feste ©

tante Kosten, d. h. i
h. solche, die von der Leistung des Wagens anabhingié d
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ggg \?rﬁndeﬂmhe oder variable Kosten, d. h. solche, die entsprechend der Lel.s.tung.
die pypons also Proportional, steigen oder fallen. Zu den festen Kosten gehéren:
“ UfWendungen fiir Abschreibung, Verzinsung, Léhne, Vers1§11erur§g, Kraftfahr-
o0 Garagenmiete und allgemeine Unkosten. Die veranderhcher_l Igos}gen
1 zusammen aus den Kosten fiir Betriebsstoff, 01, Fett, Putzmittel, Be-
‘{eparaturen.
'Schr eibungssitze sind bei den einzelnen Unternchmen g(fahr vzr(;
iege . Sie Schwanken zwischen 1525 % des Anlagewertes .9hnel.B¢1311;c2 u}i’lgéten
aufgef"entspr?chend der geleisteten Kilometerzahl bei den verand(;)r.llfc en, Kosten
ewie}‘brt Wird. Die in den Selbstkostenberechnungen vieler Aubom-oI tl' ahen , aus
rungebene Abschreibung von 109 scheint jedoch, nach @en prak 1s<;ne Ll
dauern zu urteilen, zy gering zu sein; denn, wenn auch cin Wagz? el 2 epens:
Ze“gs Von" 10 Jahren besitzt (die wiederum von der Inanspruchn 1meW , ranr
18t), so hat sich doch gezeigt, daB nach 5—6 Jahren der Wag

a
Wirtg X . hre : gen w1
bun Chgfthc arbeitet ung technisch iiberholt ist. Andererseits ist eine Absc

i h nach
4] 5% 2y hoch, da die Praxis gezeigt hat, daB der \.’.Vaggn auc :
sCh?e_l‘en Boch wirtschaftlich zu verwenden ist. Eine Erklirung fiir diese h(éﬁremlr\lz
dio oy ESquOte st die, dal man bei der Einrichtung der Serstlf:oséenr:;31926 e,
fOlgtee1 allen untersuchten Firmen vorwiegend in den Jahren 1925 o etr 0o
B, %R nicht g geniigende Erfahrung hatte und deshalb vorex"ls) m115 om
20 %re_n atz rechnefe, Durchschnittlich nimmt man heute als Abschrei Xn% 15 bis
letyy 1%, pach der Qualitit und der jihrlichen Leistung des Wagens. 'uht feser
ineny Msache beruht auch eine andere Art der Abschrell'iung., die mch oo
Kily Sten p tozentsatz pro Jahr erfolgt, sondern im Verhiltnis dz(‘ill‘) 12;1 rZibung
SPrigh, o eistung vop Jahr zu Jahr wechselt. Fiir diese Art der SC. :
ot die enge Verbundenheit mit der Abnutzung de.s Las_tkraftwagens,. bda, ge faih
deop 1. 0r eiper technischen Uberholung. Man wird s'lch fheser' I}bilc'hr?:‘hliﬁih 2ol
Tijg), iome't'rischen Leistung um so eher zuwendep, je hohe.r sich 1e} J?esten o
“ent, ge egto Kilometerzahl belduft, wilrend man die Absc'hrerbun'g. nach
s«if?‘en bei einer geringen jz‘ih’rlichen Benutzung vorziehen WI'Idﬁ ‘oh Dereifung
wird'ur erzinsung des ganzen Anlagekapitals also emschl‘lebhg lkonnte e
ZUmejgy ein Betrag von 8¢, in Anrechnung gebracht. Hierbei

o an

di:;g I'men Insofern ein I'ehler in der Berechnung festgeste}allrllte :V(:Ir:lign;uglllsi, Ir‘:r o

g ¢ e o ok wrspringlichen Ax;)laglesu'r;l:lllz k;e::rfninde}ten Betrag, da

8 Ist, ie jahrliche Abschrei relich

kaneg@ kanp, An Stellg :;es um die jihrliche Abschreibung V;H;lgt;/erd g
¢ Man 3uch zur einfachoren Rechnung jihrlich 89 von rd. 55 %

v eine
Qlt%’s als Srzinsung eingetzen, Zu dieser Zahl von }5151?{;011;{0\%?; lrga;/l(; Zi;Znom~
¢ H . I3 . 2 r 1

Men wiﬁiw .Le Ab?Chreib“ng von 1000 oder eine J2 Die Form der
. M . - e F N
Entlfgllﬁulléhne bilden weitaus den groften Tgll d[e];tiiit:grrggssfc%ie list am ein-
f N8 ist versep: : Art des 1 olh nicht fiber-
s ) errighleden IJeAIi;(;}iltsCngt' von 48 Stunden wochgn}tl]vlfilér?glggitt;n ein
Wird, SObﬂklmz)tllr)r:;llfl giese Zeit nicht ausreicht, trgt'gﬂnic;t mehr den kon.
Stangyy, "0 10Ung yng vor allem Erhshungen der Kosten e, di¢ e Unternehmen be-
Zahle - Sondern den variablen Kosten zuzurechnen sind. I”nlgdztzu kommen alle
Deg N digga Uberstunden mit besonderen Uberstunde_nsatzen,b 1 einem wichent.
]ich‘eean'ﬁr VerZehr, Ubernachtung usw., oder Si-e gewg? renronlgilzmeter. Darin sind

e, R ein ilometergeld von beispiclsweise 6 Pf. p 3

. f, Verkehrswisnenae]m“_ 8 Jahrg, Heft L
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sich hierbe

dann alle Spesen ausschlieBlich Briickengelder enthalten. Trotzdem gs Slijcinfachhel
zweifellos um verinderliche Kosten handelt, werden sic gewﬁhnhch er

halber als feste Kosten aufgefiihrt. er

. D

Die Versicherung gliedert sich in Kasko- und Haitpfliclltver§10hf;u2g ch
Abschlufl beider Versicherungen ist den Kraftfahrzeugbesitzern freiges Eille,
sind gerade in necuester Zeit, infolge der stark vermehrten Kraftwagenunis
strebungen der Regierung im Gange, einen HaftpflichtversicherungSZWEmg Betrie
Kraftfahrzeughalter gesetzlich einzufithren. Die Mehrzahl der untersuchten oherut
gehort beiden Versicherungen an. Einige haben nur eine HaftPfH‘ChtveI;S die
abgeschlossen, da sich auf Grund der praktischen Erfahrung gez@lgt hal, Wagen”
eingezahlten Summen fiir Kaskoversicherung — zumal bei einem Bgr0 en Repard”
park — die ausgezahlten Betriige bei evtl. Schiiden weit ﬁbersteigen-,Dle efll rt.
turen werden dann meist in der eigenen Schreinerei und Schlosserel ausg sein®
Man soll gute Erfahrungen damit gemacht haben. Jedoch hat dieses Sy:s,tem b
Licht- und Schattenseiten. Von Vorteil ist ohne Zweifel bei geringfﬁglge? rtige?
den die Ersparung der hohen Primiensiitze und die Moglichkeit det s010

CBr
Reparatur zu Selbstkostenpreisen, Dagegen sprechen die hohen Reparatar- bzw
satzkosten bei Grof}- oder Totalschiden.

o
Bei der Kraftfahrzeugsteuer wurden nur Verschiedenheiten in derndgen
setzlich zugelassenen Zahlungsweise beobachtet. Einer Betriebsstoffsteuer staﬁb,er.
dic GroBbetriebe mit einem intensiven Verkehr naturgemas ablehnend ge enwi ’
Ffm Posten, der selten in den Berechnungen der Unternehmen aufgefﬁhrt tei
ist die Gal:agenmiete, Sie wird teils unter den allgemeinen Unkostem Hof
iiberhaupt nicht eingesetzt, da die Wagen vielfach in leeren Schuppen 0def 1

1 + hijgel
raum der Belriebe untergebracht sind. Sie ist aber immer dann zu berﬁcksdc}ltlg ’
wenn der Verkehr iiber ling

ere Strecl i in einerl
den Stadt erfordorlich wirg ecken geht und ein Ubernachten

Zu den allgemeinen Unkoste 5 i qr Biiroperso

oo L n gehoren die Kosten fir BU
Ss}l:r(;lsllzgrl:erlal,._hail_gimeme Steuern, Fahrerkleidung, Polizeistrafen usw.
schw gewdhnlich zwisch — )

Der bei woltom en 11000 der Gesamtunkosten.

. . Be-
. groBte Anteil g A i : 1t auf det
triebsstoff. Die Firmen fiihren eir(i(ra vweer oo Soston an b. ¥

: itgehende Verbrauchskontrolle dur¢
(11;1; A%Sfath;t wird der Brennstofftank aus dem zu GroBhandelspreisen il ek
l?rtli SSIO.fvorrat aufgefillt und bei der Riickkehr der Verbrauch mit "der
‘? 1sbe en }{llometerzahl verglichen. Dadurch ergeben sich genaue Angaben ube? des
“fr rauch ([l)ro 100 km der einzelnen Wagen. FEr betrigt je nach dem Fabrikat
agens und dem Zustand und der Anlage der zu befahrenden Wege

nal,

sie

uften

beim 1—1 1/, t-Lastkraft —
h 2 w e B
ll))e{xn 8 tt-IfJaslkraftwagen. agen ......... é;—i(z) :
e!m 5 t-Lastkrafl g A e ... e ”»
beim 5 t-Lastkrafthgzrﬁ it Riesenluftbereifung 87—45 ,,

mit Anhinger ........ 45—b51 ,,
Der Olverbrauch schw.

. 0/t
: ankt entsprechend der GroGe des Wagens zwischen ©
gfn 2alllggrrr(1)ei11(::?1 l%nrllkf ftt uI}dBPuthittel mach:newgfm sicgs nicht mit unte
sten ge i ; ’ .
des Betriebsstoffverhrauchs gauisl t sind, mit dem Olverbrauch zusammen T t
Die Bereifung stellt einen . . Las
. : wesentlichen Faktor in der Rentabilitit dos,

Erla ftw?geni da]r:: Die Abnutzung steht in annihernd. p;(r)lpoitiwonalem Verhiltnis 2.
1uorlr.1ew‘:1?1c 1er£‘ eistung, zur befrderten Gittermenge, zum Zustand der Strafef z

Quali es Iahrers usw. Um gdie Kosten fiir Bereif’ung so niedrig wie mﬁghc}l
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ha) :
ants? Jeilritz (Illeben Giner'peinlichen Reifenpflege ecine genaue Reifenstatistik und
erLebep a aucrnde I.ielfenkontrolle notwendig. Als We.lterer.Grund zur_Erhtil_lung
Uhrep S d"}uel‘ d?r Reifen erklirte eine [Firma, grundsitzlich keine Ersatzreifen mitzu-
ifterl’ma _1950" einmal totes Kapital darstellten und spéter bel Benu@zung 1nfolge_der
i eine gsemﬂugse nur noch den halben Wert reprisentierten. Es sel heute mdglich,
1 Stquén etwaigen Reifenschaden auf der LandstraBe 1nnerpalb von 1/; bis
Mehrerg 1 (;lnen Ersatzreifen herbeizuschatfen. Da die Firma diese 'Prax1s schon
Erstaun]; ﬁlre handhabt, scheinen in diesem System beachtliche Vorziige zu liegen.
eifen blecn war, dafs eine Reihe von Unternehmen ausschlieﬁhch.auslandlsche
fahyup utzen. Nach ibren KuBerungen haben sie mit deutschen Reifen schlechte
einer Zeigt‘en- gemaChF. Diese Erfahrungen riihren aber, wie festgestellt wurde, aus
waren, [f;a n ,dcl' die .deut_schen Reifen tatsichlich den auslindischen unterlegen
deutsche lﬁrl-n 1st nun inzwischen eine wesentliche Anderung eingetreten. Der gute
frangs e}fen braucht heute einen Vergleich mit den fithrenden amerikanischen
“erweiseZOSISchen Marken nicht zu scheuen. Eine Statistik, die entgegenkommen-
2Ur Veppy von dem ,,Verband Deutscher Kraftverkehrsgesellschaften®, Dortmund,
U Rieseg;mg gestellt wurde, zeigt dies besonders deutlich. Es handelt sich dabei
o (Illuft-Hochdruckrelfen, die in der Zeit vom 1.Januar bis 31 Mé'u‘z.1929
Wurdep Gem- Verbanq angeschlossenen Kraftverkehrsgesellschaften ausgeschieden
r‘:’:UChl.i ) reift man die Marken Continental, Phoenix und Goodyear mit den ge-

Chsten Prpfllen heraus, so ergibt sich folgende Tabelle:

b Continental : Phoenix : Goodyear:
rofi] .
Zahl der Durch- Zahl der Durch- Zahl der Durch-
dausgeschle- schnittliche | ausgeschie- | schnitiliche | ausgeschie- | schnittliche
~— enen Decken km denen Decken km denen Decken km
42 v ¢
40 >>§ g 20 54 525 32 58 451 25 53 144
38% 7 16 49011 16 46 599 10 54 020
b4 44 157 56 40 465 16 41 496

1 ANlmxm man dazu noch die Aufstellung der bei den Gesellschaften am

eifprll 1929 in Betrieb befindlichen Decken, so zeigt sich, daB die deutschen

Sogs ute in der Lebensdauer mindestens gleichwertig, z. T.

en ikani
: "den amerikanischen he
Uberlegen sing.

- Goodyear:

Continental ; Phoenix :
42X 9]40 X 8[88 X 7 42><9[40><‘8{38><7

A\ 42 940X 8[38 % 7
Nza k! . N

zmsch‘eﬂeg_ne.fen in Betrieh [ 802 | 204 | 878 | 460 , o16 | 4922 | 289 | 91 | 112

20000.30000 km| 45 | 81 | 42| 54 | 36 | 65| 25 | 11 | 22

52 | 22 | 26

> 80000, 40000, [ 67| 86| s2] 72| 28| 67
38 [ 18 | 19

> 40000, 50000 7 g1 | 25 | 20| 48 | 20 | 34 ‘
o3 | 8 | 2

y o900, 60000, 23 | 0| 17 [ 46| 1| 13 /
00 ,,70000 . [ 13 | 13 |-10 | 34 9 2| 2| 5 1
ther 70 000 » 8 —_ 2 56 5 _— 28 3 -

En
Die g cR lotzten Faktor der verinderlichen Kosten stellen die Reparaturen dar.

tinde omh der Tirmon schwanken sehr je nach der Art des zu befahrenden Ge-
H ¢i 15 000km Jahres-

d der Fahrweise des Kraftwagenfithrers. Sie betragen b
g%
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= -
leistung durchschnittlich 10% des Anlagekapitals. Wihrend vicle Untemehmef;hwn
Tahrer cinstellen, die auch erprobte Autoschlosser sind, verbietent an erg p i
Fahrern, Reparaturen selbstindig vorzunchmen. Die Reparaturen wer e aus-
eigenen Betrieb (Schreinerel und Schlosserei) unter fachgemafer Lextul’lgn den
gefuihrt. Diese Werkstitten sind teilweise so eingearbeitet, dap die Firmen vo cion
Lastkraftwagenfabriken nur die Chassis hezichen, wabrend sie die Kaross
nach ihren eigenen Entwiirfen sclbst anferfigen.

4, Leistungen des Lastkraftwagens. wir
Nach der Behandlung der Kostenbestandteile des Lastkraftwagens wenden pen
uns seinen Leistungen zu. Die Zahl der jihrlichen Fahrtage schwankt 2% ‘S(;{-lo.
940—280. Lin besseres Bild von dem Beschiftigungsgrad bieten jedoch © :er-
metrischen und tonnenkilometrischen Leistungen des ‘Wagens. Die Kilow®
leistungen sind verschieden, je nachdem, ob es sich um cinen Bcdarfsverkehl' Q
um einen planmifigen Linienverkehr handelt. So konnte bei der Untersut uns )
gestellt werden, daB der 1—1%/,t-Lieferwagen trofz seiner relativ hohe? ..
schwindigkeit im Durehschnitt jahrlich nur 18—25 000‘kn'1 fihrt. Der Grup jesfl
liegt in der vorwiegenden Verwendung des Lieferwagens im Von.Haus-zu-Hav®
kehr, wobel sich das stindige Halten und Warten unginstig auf die Kilometer??
a.l.lswu.l.c.t. per 5t-Wagen erreicht infolge seiner niedrigergn Geschwindigkeit nuf
eine jibrliche Leistung von durchschnittlich 1820 000, mit Anhinget
1§000 km. f}ewohnhch fahren diese grofen Wagen auf fes’tstehendcn Linien A
einem bestimmicn F{lhrl)lﬂn, so daB der Leiter jederzeit weil, an weleher stele
sich der Wagen befindet. Weit iiber diese Durchschnittszahlt’m geht cin Unter’
lec‘-hffzmn hinaus, dessen Giiterversand in den letzten Jahren zu 859000 wit LaStr;
3]:121—?2&5831(01[01&? und dessen 5t-Wagen eine jihrliche Kilometerleistiné Veﬂ
m erreichiten. Sechs Lastkraftwagen dieser Firma haben i e 192

o : im Jahve
210343 km zuriickgelegt, Mit einem dreiachsigen 6t-Wagen wurden VOV einefd

and‘ei«;:? egnﬁ‘nehmep rund 50000 km jihrlich zuriickgelegt.

die ge{ahrene:: Y{g{llaltnlsmuﬁxg einfach, an Hand des eingebauten Ki

e B Loist i omeFer auszurechnen, so bietet doch die Angabe de i

schen Brutto- u; g erhebliche Schwierigkeiten. Es ist dabei zu unterscheide? o
und Netto-tkm. Unter Brutto-tkm versteht man die

Tinhei o DBeforderu?®
Einheit des gesamten Tonnengewichtes des Wagens mit Ladung tiber 1 ki, ﬁhrend

. N w
ﬁi?zfgt%gi‘ﬁzﬁmeg‘mter tkm das Netto-tkn versteht, d. i. die @iber 1 km befmderte
. Dic tonnenkilometrische Leistung ist dort noch einfaci :

. > 1o n oz &
iajsi,r;l “;?a}?z;r ef’N;‘:t cinem regelmiBigen Verkehr zwischen zwel Orten A und ;
Dann hat der {-_)t.WaHien dwu. an, A und B seien 200km voneinander entfer™
laden wird, bei seingLFh er in A mit ciner fir B bestimmien Gittermeng® voll b°
e e Wasen oo ennt in B 55200 1000 thin zurlckgelep
einem Rest in B anizoexn , die zwischen A und B liegen, Giiter abladet
Tntfernung der einzclnrelxlxnt’()rs& b\?gr?gtn esdschon ciner genanch Boro e
X inander sowie der ab- bzw. au

Giiter, um zu ei dehbi

Belastungld,el; Ie"lzle:e:;d\(;\g? e tkm,'zahl zu kommen. Dies wiirde aber €iie starke
bold wieder aufgegeber? Cx Beglelt?'rs bedeuten, und entsprechende Verst
ungefihren tkm-Zahl S_WOrd:er'x,. Einige Firmen begniigen sich jedoch i
die Zahl der gefahreﬁex; 1’]e,‘ dividieren die gesamte beforderte Gatermenge
diese Nutzlast bei jeder Aage und kommen so zu ciner Nutzlast pro Tag. =%
Jiese Nubrlast bel Jo0 .tusfahrt.des Wagens im Durchschnitt geladen ist, mumpl

§ mit der Anzall der zuriickgelegten Kilometer, um i

Vel

enn BU2

t eint
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Lejg¢
o oung gy .
ethalten, Da dieso Berechnung aber ebenfalls keinen Anspruch auf Ge-

lanigko;
it g )
Thehen kann, gibt man sich in der Praxis gewdhnlich mit der Angahe

der
urchs . .
I(?0%1' chnittlichen Ausnutzung der Tragfihigkeit des Wagens zufrieden. Line

Wahrend di: Slutzung konnte iiberhaupt nicht festgestellt werden, selten 750,
3, da iy qon S der Wagen nur zu 509 oder der halben Tragfihigkeit ausgenutzt
peditionsbe(tf'n Meisten Fillen der Wagen leer zurtickfahren muf. Nur bei den

2o XOrtern le.hef_} wurde eine hohere Ausnuizung erzielt.
®igt sicy d I;V I Jelzt die Bezichungen zwischen Leistungen und Selbstkosten, so

gro Einhéit 22, Wi bei allen Betrieben mit hohen festen Kosten die Gesamtkosten

€ n anmilt' steigender Leistung stark degressiv verlaufen, d. h. in unserem

L 18 stark able I.COSten pro km mit zunehmender Kilometerleistung vpr.hziltms-

r?s "aftwagens Hierans ergibt sich die Tatsache, daB fiir die Rentabilitit des
Cichey, er p 1s .r.lepen einer geniigenden Ausnutzung der Tragfihigkeit ein hin-

o chiftigungsgrad vorhanden sein muB, wn infolge der hohen festen

Kogt
0 njcht ,
eht zu hohe Kilometerkosten zu haben.

o SeibStkostenaufsteHung und -vergleich 1925/1929.

.. Nach qo.
g*’-ltnisge}; tzll(;:} ,Analyse der Kosten und Leistungen sowie der Darstellung ihres Ver-
110 u zeichnmander: wenden wir uns der Entwicklung der Selbstkosten zu. Nach

fat., 5t 4 (;mgen der untersuchten Betriebe betrugen die Selbstkosten des 1--
TS nd 5¢-Wagens mit Anhiinger im Jahre 1925 durchschnittlich:

5t 5t mit

: 5t
113/ ¢ Vollgummil) | Riesenluft | Anhiinger
Gesarny RM RM RM RM
Prei. anschqtr ,
“aels der Zer:tafi[f‘ll:,]ggsprels ........... 14 000 / 20 550 [ 23 000 , 25 500
faeug o FERLERRSPPRIIOY 1000 1050 3 400 2500
ne Bereifung ... T 13000 | 19500 | 19600 | 23000
\\\\\_\_“ A. Feste Betriebskosten fiir ein Jahr.
11t 51 51 5 t mit
2 Vollgummi | Riesenluft Anhidnger
Y~ RM RM RM M
* Amyy.
isafj ’
2 313“9 Beré?f’llm des Anlagekapitals
kg A0Sung yo& YOR 2090 ... 2600 3 900 3920 4600
3, pobitalg poe YO0 99 % des Anlage-
' Paluey. gt Blfl‘glfung zu 80, 620 904 1012 1120
4 M Do Woehe gr ok U- Begleiter.)
fé‘SkO- undoflg?t% RM bzw. 40 RM2) 2 340 2340 2340 4420
5, o deg bllichtversicherung
. paragen “llagekapita]s | 560 822 920 1020
7 Brggppmicte 5 7 360 480 480 600
+ Aligomegy o t8stenoray |11 120 200 | . 200 200
¢ Unkosten und’ Steuern 700 1200 1200 1400
9 846 ! 10 072 f 18 360

1\ Zusammen : f 7 300 f

D
% ;18 Schwe : .
sren Wagen swaren zumeist mit Vollgummireifen versehen.

i
abe . qber .
T, Stunden yng Spesen sind aus der Aufstellung forfgelassen, da sic

3y 1B erschye
des eitr;'i _'Lren_ X ihe
LETI )eg? fir Vorausleistungen fir Wegebau wurden nur vereinzelt erhoben und bleihen
rUCkSlChtlgt .

die Rechnung
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. oinel
. pei elne

Dic konstanten Betriebskosten bhetrugen demnach fir 1 Wagen/km
Betriebsleistung von:

_—
- e - Aghin
’ 1—1%/p 5 t Vollgummi 51t Riesenluft |5t mit A
km RM
RM M RM
3
10000 0,73 0,98 1,00 e
15 000 0,49 0,66 0,67 0'67
20 000 0,37 0,49 0,50 053
25 000 0,29 0,39 0,40 o1
30 000 0,24 0,32 0,34 ‘
B. Verinderliche Betriebskosten pro Wagen/km- __——

_ 5t 5t
1-14/st Vollgummi Riesenluft
RM M _M

Betriebsstoffverbrauch, Preis pro Liter
0,36 RM, auf 100 km 20 Liter bzw.
40 Liter bzw. 50 Liter

........... 0,072 144
o1, Tell und kPutzmittel, 10% der O >
Betriebsstoitkosten .............. 0,01 0,01 0,014
Bereifung?) 15000 km Lebensdauer, 0,07 0’074 0,22
Reparaturen bei 15 000 km rund 10 9% ,
des Anlagekapitals .............. 0.09 0,14 0,16 ”
Zusammen : 0,242 0,368 0,528 0° :
. . ) 111 chen
Die Gesamtbetriehskosten hetrugen also fir 1 Wagen/km bei einer jibrlic
Betriebsleistung von:
—— /
——— —— "+ Aphinge’
km 1—11/, ¢ 51t Voligummi | 5t Riesenluft |5t mit Anh
RM RM RM M
10000 0,97 1,35 1,63 187
15 000 0,73 103 1,20 14
920 000 0,51 0,86 1,03 120
25 000 0,53 076 093 L07
30 000 0,48 0,69 0,87 0,98

Diesen Gesamtkosten eines Lastkraftwa i 5 sind punl die
i gens fiir das Jahr 1925 s sch
Kosten im Jahre 1929 gegeniiberzustellen. Dabeil ist zu beriicksichtigen dab st

trotz einiger konstruktiver Verbesse . , oines Wagens
verringert haben. Na serungen die Anschaffungskosien

n diC
. . ch den Angaben des Statistischen Reichsamtes brbel 0
Indlrzes fur Lastkraftwagen-Preise einschlicBlich Bereifung betragen (1913 1;) é(r)(‘)l
1925 87,7 und 1928 65,8. Der Betriehsstoff ist ehenfalls billiger geworden- ik
die "Verbesserung, vor allem der deutschen Reifen, ist ihre Lebensdauer wesen o
erhéht worden, und dadurch haben sich die Reifenkosten pro Kilometer g6s° 0?2
Dagegen haben die Lohne eine stindige Erbdhung erfahren. Die Stundenlohn
13 Decutsche Reifen. BV
Dortr:ml:](;i.Ch Angaben des Arbeitgeborverbandes theinisch-wost{alischor Gemeinden =
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der

selbslt(;s(fltifahrer:" die die fiir die Fahrbereitschaft mafigebenden Reparaturen nicht
am 1, Jang ausﬁlhreq konnen, stiegen von 63 Rpf. am 1.Januar 1925 auf 93 Rpf.
0,70 RM ar 1930, die der gelernten Autoschlosser in der entsprechenden Zeit von
gesti auf 1,03 RM. Die Kraftfahrzeugsteuer ist in dieser Zeit um 200—300%

legen,
KOSt;Xegden WIr uns nun der Frage zu, wie haben diese Verinderungen auf die
®s Lastkraftwagens gewirkt, d. h. was kostet 1 Wagen/km heute? _

1—11 5t 51 5t mit Anhiin-
—U2t | plagtik | Riesenluit | ger, Elastik
RM RM RM RM
Gesam|
Preig qop oaungsprois .......... 6500 17000 19 000 20 500
Pabrgey erelfung ............... 1000 1 600 3500 2800
& ohne Bereifung .......... 5500 | 15400 | 15500 17 700
A. Feste Betriebskosten fiir ein Jahr.
1—1Y/ 5t 5t 5t mit Anhiin-
2 Elastik Riesenluft | ger, Elastik
he— RM RM RM RM
La
« AmMorts .
Ohnzrt;;ah?n des Anlagekapitals
erzing ereifung von 200p ....... 1100 3080 3 100 3540
kapital ung von 55 9% des Anlage-
B. Tapga® it Bereitung 2u 89 ... 286 748 836 902
ohn ¥ (bzw. Bahrer- u. Begleiter-)
4. Kagp 2™ Woche 55 RM bzw. 50 RM 2 860 2 860 2 860 5 460
405 ¢ und Haftptlichtversicherung
5 Gargyls Anlagekapitals . ........ 260 680 760 820
6. Regpponmiete ... ... 1100 480 600 600 ° 720
7 Algerirzengstoneryy |1 276 949 863 949
Weine Unkosten und Stenern 700 1200 1200 1 400
Zusammen: 5962 | 10117 | 10219 | 13791

jiihﬂ]i)ci}(f konstanten Betriebskosten betragen demnach fiir 1 Wagen/km bei einer
en Kilometerleistung von:

\\‘\_‘_ — B
T 5t bt 5t mit Anhdnger
km 1—11/t Elastik Riesenluft Elastik
Lot 02 1,38
15 000 8’28 067 0,68 0,92
20 000 0730 0’50 0,61 0,69
25 000 0,30 020 0,41 0,55
— 30 000 0)20 0:33 0,34- 0,46

P
) Fir 1939,



B. Veranderliche Betriebskosten pro wagen/km

Okonomie des Lastkraftwagenbetriebs. /

,,,,,,,, == Ak
bt 5t ? gllk
=12t | phggx | Riesenluft | 8 g\?
RM RM ‘M
Betriebsstoffverbrauch, Preis pro Liter
0,32 BM, auf 100 km 20 Liter bzw. 0,160
40 Liter bzw. DO Liter ... 00 ea 0,064 0,128 0,128 ’
0}, Fett und Putzmittel, 10 oo der Be- 0,016
triebsstoffkosten .. ..o oovie e 0,006 0,013 0,013 ’
Bei Lebensdauer von: 30 000 km
25000 km | 30000 km | 40000 km 0093
Bereifung) .. ...cssvavoasereions 0,04 0,053 0,087 ’
Reparaturen bei 15 000 km rund 10% :
des Anlagekapitals ... oo cs L 0,04 0,113 0.126 706
Zusammen: | 0,150 | 0,307 | 0354 0,

Die Gesamtbetriebskosten betragen also heute fiir 1 Wagen/km bei €l

triebsleistung von jihrlich:

1 s pel
" it Anhang
5t mElasﬁk

1—-11 5t 51

km » / 2t Flastik \ Riesenluft
il RM M

10 000 0,75 139 138

15 000 0,55 098 103

20 000 0,45 0.81 087

25 000 0,39 071 076

30 000 0,85 0,64 0,69

Es soll keineswegs behauptet werden,

s m
Fillen und bei jedem Lastkraftwagen Giiltigkeit haben. Es handelt sich nut Y

ﬁléirclhlsl%hndl.ttsyighlen einer Reihe von Betrieben, wobei, wie schon erwihnt,
ente die Kosten im cinzelnen nach oben oder unten beeinflussen KGnre?-

daB diese errechneten Zahlen in‘

Ein Vergleich der beiden Jahre zeigt, dab die konstanten Betriebskostel

u_m(li 11)9291) I:llit Ausnahme des 1—11/,t-Wagens ungefihr dieselben geblieben
(slm " as} fe_ eutet aber, daB die durch die Automobilfabriken erfolgte B
es Anschaffungspreises, die sich bei den konstanten Kosten in einer

der Amortisations- und Verzinsungsquoten ausdriickt, durch die erhohten

gaben fiir Lohne und Kraftfahrzeugsteuer wieder kompensiert wurde. Der 1

resultat festgest.ell.te um durchschnittlich 100/ niedrigere Kilomet
!%eriht alf,lo 1ed1g1}clx auf einer Verringerung der Va.rbiablen Koste
(Igr\;tsucxlllin e; ggrrllebs?lto(flf‘prelses,- vor allem auf dic Erhdhung der
zuriickzufithren istunE' ic damit verbundenen niedrigeren Reifenkost
Selbstkostenfak - Line Aufstellung der prozentualen Anteile
elbstkostenfaktoren an den Gesamtunkosten eines 5t-Wagens mi

n, die nebe
LehensdauC

I
der W ichti

der Grundlage einer jibrlich ot . : 995
1999 folgendes Bild jabrlichen Betrichsleistung von 18000km gibt 1

1) Deutsche Reifen.

erpreis filrln Jr
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; 1925 | 1929 | 1925 1929

Morfigy ¢

f{rzinslﬁgm T 20,0 o 17,0 % Brennstoff ...... 14,1 % 13,7 o
Lohpe " 8-+ 4,9 o 4,3 0o Bereifung....... 1?,0 % 7,9 %
VQPSichem',{ """ 18,0 o) 25,9 05~ | Reparafuren .... 15,0 % 12,0 %
StQUQr . g.. 4'4 0/0 4,0 0/0

........ 0’9 % 45 %

S‘lmtgx;l SUdgr Ubersicht geht deutlich hervor, daf heute stark ein Viertel der ge-
Ist diege nkosten eines Kraftwagenzuges auf dic Lohne entfallen. Beqn 5t-Wagen
die Firms V?rhﬁ]tnis etwas besser, weil nur 1 Fahrer zu entl_ohnen ist. Da aber
“Ugehey, R immer mehr dazu ihergehen, dem Fahrer noch einen Beifahrer mit-
nehmen’t's.gelggn die Lohnkosten einschlieBlich der Spesen bei einzelnen Unter-
r \?1 Weise bis zu 459 der Gesamtbetriebskosten des Wagens. 5
Ausking; ergleich 1925/29 stellt sich ungiinstiger, wenn man annimmt, daB 192
Fa) S.sche Reifen mit groferer Lebensdauer benutzt worden sind. In d1e§em
gebliehégd Deben den festen Kosten auch die verinderlichen annihernd gleich-
die gfhen den km-Kosten sind fiir die Rentabilitit des Lastkraftwagens auch
Von, M-Kosten von Bedeutung. Diese hiingen, wie schon erwihnt, vorw_1e.g<?nd
T km.J AuSIaSt‘mg des Wagens ab. Man erhiilt den tkm-Satz durch Division
A‘lslast (OSte.n durch die geladene Tonnenzahl. Da sich aber bei einer geringeren
Merkertulng 1¢ veriinderlichen Kosten verringern, ist vorher eine Korrektur nétig.
Quspy, ) rechnet z. B. bei 2/;-Auslastung der Nutzfihigkeit (an Stelle voller
AlZung) mit einer ErmiBigung der verinderlichen Kosten um etwa 209o.
Starkens Ergebnis dey Untersuchung kénnen wir unsere Frage nach der Ursache der
e Zunar ahme der Lastkraftwagen seit 1924 dahingehend beantworten, dal zu
kr*'lftw Nahme Benutzung von deutschen Reifen auch cine Verbilligung des Last-
lingj, ~5¢Tbetriehs beigetragen haben kann, daB aber bei Verwendung von aus-
Sch"jn Reifen im Jahre 1925 keine nennenswerte Verbilligung eingetreten ist

uy,
illfg] S0 !t hauptsichlich das steigende Interesse am Gebrauch des La§tkraftwagens
SCiner Vorziige als bestandvermehrendes Moment anzusehen ist.
Buchbesprechungen.
I ‘ - ' >
) d Politische Lrdkunde. 6,

hapg '
s » Rudolt, Weltwirtschaftliche un rdk .
gt,;lg erweiterté ulfdt:;r;;earheitete Auflage. Bre%autllfl)%éenl‘ erdinand Hirt.

v Deiten it 212 izzen und graphischen Darstetlungen. ‘
Vory J\ulllhilrds Werk1 déﬁtﬁfjﬁszﬁenebthgt (6 Auflagen innerhalb \.10111l 10 Ja(lilregg)_
po]iﬁs(:}“ il oy gliicklichen Zusammenfassung wirtsclhaftsget(;ir(?fglvsocu ;:1 IXLS vfahl
ey * Welt-Betrachtung wie der Fille nnd doch verstindmis ! _
Sraphi “heiteten Materialsg verdanken. Sowohl wegen der AUfzellgf;l(l)n%l eftl('} u%g?
bewe ohen Bindung der Wirtschaft und damit der Ausgangspull (elbst erdiont
%s auchn% o oronny, o cingehenderen Darstollung dle;.'sf ‘;frl;(%g:swsissenschaftlichl
ex"hllrlderla;l Interesse der mit dem Verkehrswesen praktisc

1 ' - '. .
Wetthgwlferke”’ Dr. Emil, Der Lastkra[twagenverkehr seit dem Kri‘eﬁeiagghess’ozlgem sen
™ ung seine Zusammenarbeit mit den Schienenbahnen, Berlt '



