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Vorwort. 
Wird iiber Amerika gesprochen oder geschrieben, so ist es wohl kaum 

moglich, nicht das Kraftfahrzeug zu erwahnen. Automobil und Amerika 
haben in gewissem Sinne synonyme Bedeutung erhalten. Das wirtschaft
liche, soziale und kulturelle Leben der Union wurde auch von der groBen 
Zahl der Kraftfahrzeuge tiefgreifend beeinfluBt. Zu Beginn des 20. Jahr
hunderts waren Kraftfahrzeuge nahezu noch unbekannt und im Jahre 
1929 gab es dort schon mehr als 25 Millionen. Sie haben zum wirtschaft
lichen Aufschwung der Union in den letzten 20 Jahren sehr wesentlich, 
wenn nicht am meisten beigetragen. Die amerikanische Automobil
industrie ist zur ersten Industrie der Union geworden. Eine Darstellung 
des Kraftfahrwesens der Union diirfte nicht nur den Fachmann, sondern 
allgemein interessieren. 

Das vorliegende Buch versucht, die mit dem Kraftfahrzeug und seiqer 
Entwicklung in der Union bedingten wichtigsten verkehrswirtschaft
lichen Probleme zu behandeln. Dabei wurde weniger eine liickenlose als 
eine der Bedeutung der Probleme gerecht werdende Darstellung ange
strebt. Da die Staaten der Union wirtschaftlich, politisch, sozial und 
kulturell oft sehr verschiedenartig gestaltet sind, eine Besprechung der 
Verhaltnisse jedes einzelnen Staates einen Uberblick iiber die Union beein
trachtigen und die Abhandlung zu umfangreich machen wiirde, wurde 
versucht, mittels eines Querschnittes durch die Staaten der Union das fiir 
Am erika allgemein Charakteristische hervorzuheben und anderes nur zu 
erwahnen, wo es sachlich geboten erschien. Mogen auch verwertete 
statistische Mitteilungen manchmal nicht vollig hieb- und stichfest sein, 
so diirfte doch das von ihnen geformte Bild die Verhaltnisse der Union 
kennzeichnen. 

Der Kraftwagenverkehr innerhalb der Stadte wird immer nur kurz 
an verschiedenen Stellen behandelt. Eine eingehende Besprechung des 
ortlichen Verkehrs wiirde eine Erorterung stadtebautechnischer Probleme 
notwendig gemacht haben, woriiber eine besondere Arbeit angezeigt 
erscheint. Dagegen wurde der Kraftwagenverkehr eingehend mit dem 
Eisenbahnverkehr verglichen, urn das jiingere Verkehrsmittel in seiner 
Bedeutung gegeniiber dem alteren, bisher ausschlieBlich herrschenden, 
hervortreten lassen zu konnen. Dies ware ohnehin auch zur Erklarung 
der groBen, durch die Kraftfahrzeuge eingetretenen Verminderung und 
Steigerung gewisser Verkehre der Schienenbahnen notwendig ge
wesen. Eine Erorterung der wichtigeren wirtschaftlichen LandstraBen-
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probleme erschien geboten, weil die LandstraBen als Fahrbahnen der 
Kraftfahrzeuge untrennbar mit diesen verbunden sind. Fiir die Okonomik 
eines Kraftfahrzeuges ist es, wie die Arbeit nachzuweisen versucht, 
beispielsweise sehr wesentlich, ob es iiber eine Erd-, Kies- oder Beton
straBe gefahren wird. 

Ein Bediirfnis fiir die Arbeit diirfte gegeben sein, da, soweit der 
Verfasser feststellen konnte, his heute noch in keiner Sprache die 
Okonomik des amerikanischen Kraftwagenverkehrs geschlossen dar
gestellt worden ist. 

Das Buch will sich an den Theoretiker und Praktiker des Verkehrs
wesens wenden. Der zweite Abschnitt ist vorwiegend theoretisch; die 
anderen Abschnitte werden sowohl dem Praktiker, als auch dem Theo
retiker Dienste leisten. 

Ich habe noch die angenehme Aufgabe, meinen herzlichsten Dank 
allen denen auszusprechen, welche die Arbeit durch Uberlassung von 
Material oder durch gemeinsame Besprechung amerikanischer Kraftver
kehrsprobleme gefordert haben. Ihre Zahl ist wahrend meines mehr als 
zweijahrigen Studienaufenthaltes in der Union so graB geworden, daB 
ich zu meinem Bedauern davon absehen muB, jeden Einzelnen mit 
Namen zu nennen. Es ist mir aber ein Bediirfnis, doch beson
ders zu erwahnen: 

Prof. H. R. Trum bower, University of Wisconsin, Prof. R. L. Mor
rison und Prof. G. S. Peterson, University of Michigan, Dean 
Hughes, Prof. Bullock und Prof. Cunningham, Harvard Univer
sity, Prof. Schumpeter, der als Gastprofessor an dieser Universitat 
weilte, Prof. Hadley, Yale University, Prof. E. R. A. Seligman und 
Prof. T.W. Van Metre, Columbia University, G. F. Bauer, J. C. Long, 
E. F. Loomis und 0. P. Pearson bei der National Automobile Chamber 
of Commerce, D. W. Perkins, International Motor Company, Mr. 
Taylor, New York Central-Eisenbahngesellschaft, Commissioner 
Meyer, Dr. Lorenz und Examiner Flynn bei der Interstate Commerce 
Commission, Prof. Mac. Kay und H. S. Fairbank, Bureau of Public 
Roads, C. C. Duncan, Economist Association of Railway Executives, 
J. M. Meighan, American, Automobile Association, Mr. Waterman, 
U.S. Chamber of Commerce, Elizabeth Orlan Cullen, Bureau of 
Railway Economics, Messrs. Schreiber und Trainer bei der Rail
road Commission und Mr. Biitow bei der Highway Commission Wis
consin, C. J. S. Williamson, Los Angeles Chamber of Commerce, 
F. D. Howell, Motor Transit Company Los Angeles, Mr. Handford, 
Railroad Commission California, C. E. Peterson, Southern Pacific 
Company, J. M. Hutson, Oregon Stage Association, J. L. Bracklin, 
Seattle Auto Freight Depot, E. F. Zelle Jefferson, Highway Trans
portation Company Minneapolis. 
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Vielen Dank schulde ich Herrn Fritz Schumm in Stuttgart fiir 
wertvolle Dienste beim Ausarbeiten des Buches und fiir seine groBe 
Hingabe zur Verbesserung der Sprachform; ferner Fraulein Trudl 
Sommer in Stuttgart fiir die schwierige Abschrift des Manuskriptes. 

Am meisten bin ich zu Dank verpflichtet der Stelle, die mir selbstlos 
eine mehr als zweijahrige Studienreise durch die Staaten der Union 
ermoglichte, der Rockefeller Foundation (ehemals Laura Spelman 
:Rockefeller Memorial) in New York City. 

Berlin-Charlottenburg, im Mai 1930. 

Emil Merkert. 
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Umrechnnngstafel fiir Malle nnd Gewichte. 
1. Lii.ngemnalle. 

1 Zoll (inch) = 2,54 em, 
1 FuB = 12 Zoll = 30,48 em, 
1 Yard= 3 FuB = 91,44 em, 
1 Meile = 1760 Yard= 1,609 km. 

2. Fliichemnalle. 

1 QuadratfuB = 144 Quadratzoll = 929,01 qcm, 
1 Quadratyard = 9 QuadratfuB = 8361,12 qcm, 
1 Quadratmeile = 640 Morgen = 2,59 qkm. 

3. Hohlma8e. 

1 amerikanische Gallone = 3, 786 Ltr. 

4. Gewichte. 
1 Pfund (Lb) = 453,6 g, 
1 amerikanische Tonne (short ton)= 2000 engl. Lbs = 907,2 kg. 



I. Grnndlagen der Kraftwagenentwicklnng. 
Denkt man an die Vereinigten Staaten von Amerika1, so tauchen 

unwillkiirlich vor dem geistigen Auge viele, viele Kraftfahrzeuge2 und 
zugleich Fragen auf: ,Warum hat Amerika1 so viele Kraftfahrzeuge 
oder warum konnen so viele Amerikaner ein Automobil erwerben1" 

Eine Beantwortung solcher Fragen soli in den folgenden Kapiteln 
versucht werden. 

1. Der amerikanische Lebenskomfort. 
Der amerikanische Lebenskomfort3 wurde. schon vor dem Weltkriege 

auBerhalb der Grenzen der Union bewundert. Wahrend des Krieges 
und der ersten Nachkriegsjahre horte man iiber die innere wirtschaftliche 
Entwicklung der Union nicht viel. Um so mehr setzte der dann bekannt 
werdende amerikanische Lebenskomfort in Staunen. Ratte sich doch 
das reale Einkommen des Amerikaners sprunghaft gesteigert. 

Die Tabelle 1 der Gesamteinkommen aller Bewohner der Union und 
des durchschnittlichen Einkommens eines einzelnen Amerikaners in den 
Jahren 1909 bis 1926 laBt erkennen, daB das Gesamtjahreseinkommen 
sich seit dem Jahre 1909 in Werten des laufenden Dollars mehr als ver
dreifacht. und in Werten des Dollars von 1913 nahezu verdoppelt hat. 
Das Einkommen auf einen Amerikaner erhohte sich in dieser Zeitspanne 
nominal um 157,5%, in Werten des Dollars von 1913 um 45,8%. 
Nach den Werten des Dollars von 1913 erhOhte sich seit 1913 das Ge
samtjahreseinkommen um 65,3% und das Einkommen eines Amerikaners 
um 38,3%. Im Durchschnitt konnte sich der Amerikaner also im Jahre 
1926im Vergleich zu 1913 einen um mehr als ein Drittel groBeren Ver
brauch und einen ebenso hoheren Lebenskomfort leisten. Beachtenswert 

1 Der Begriff ,Vereinigte Staaten von Amerika" wird in der .Arbeit durch 
die kurzen ublichen Bezeichnungen ,Amerika" oder ,Union" ersetzt. Die Be
wohner der Union werden kurz mit ,Amerikaner" bezeichnet. 

2 Per Begriff ,Kraftfahrzeug" ist in Deutschland ein Sammelbegriff und um
fa.f3t hauptsachlich Personenkraftwagen (Automobile und Kraftomnibusse) und 
Lastkraftwagen. Kraftomnibusse sind in Deutschland Personenkraftwagen mit 
mehr als acht, in Amerika mit mehr als sieben Sitzplatzen (einschlie.f3lich 
Fiihrersitz). Fiir Kraftomnibus wird die kiirzere Bezeichnung Omnibus verwendet. 

3 Unter ,Lebenskomfort" will das rein materielle Lebensniveau die Verfiigbar
keit iiber Giiter verstanden werden, die wie flie.f3endes warmes und kaltes Wasser, 
Zentrallieizung oder Automobile die Lebensfiihrung im allgemeinen behaglicher 
und angenehmer zu gestalten vermogen. 

Markert, Automobil. 1 
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ist, daB an der Erhohung des Lehenskornforts die brei ten Massen der Be
volkerung rnehr denn je teilhatten. Ja, gerade der Lehenskornfort der 
werktiitigen arnerikanischen Bevolkerung war es, was die Welt aufhorchen 
lieB. Die Bewegung der Lohne und Kosten der Lebenshaltung in dern Zeit
abschnitt 1913-1926 zeigen Tahelle 2 und Ahh. 1. Von 1913-1926 

Tabelle 1. Gesamteinkommen und Einkommen auf einen 
Amerikaner in den Jahren 1909-19261• 

Gesamteinkommen Einkommen auf einenAmerikaner 
Jahr in W erten des I in W erten des in W erten des I in Werten des 

laufendenDollars Dollars von 1913 laufendenDollars Dollars von 1913 

1909 27100000 I 28200000 299 I 312 
1910 28400000 I 29100000 307 315 
1911 29000000 29300000 309 312 
1912 30600000 30800000 321 323 
1913 32000000 32000000 329 329 
1914 31600000 31300000 320 316 
1915 32700000 32000000 326 319 
1916 39200000 35500000 385 349 
1917 48500000 37300000 470 361 
1918 56000000 35500000 537 340 
1919 67254000 37600000 640 358 
1920 74158000 36300000 697 341 
1921 62736000 36200000 579 334 
1922 65567000 40400000 597 369 
1923 76769000 46900000 689 421 
1924 79365000 48400000 700 426 
1925 86461000 51100000 752 445 
1926 89682000 52900000 770 455 

erhohten sich die Kosten der Lebenshaltung urn 75,6%, die Norninal
lOhne urn 150,3%. Bis 1919 hliehen die N orninallohne rnehr und 
rnehr hinter den Kosten der Lebenshaltung zuriick. Eine hetriicht
liche ErhOhung der Norninallohne urn 44,5% irn Jahre 1920 und eine 
nur unwesentliche Steigerung der Kosten der Lehenshaltung urn 1,1% 
ergab fiir dieses Jahr eine dern Jahre 1913 iihnliche Verbrauchsrnoglich
keit. Die groBere Zunahrne der Norninallohne als der Kosten der Lehens
haltung und darnit die Verhesserung der Lage der Lohnernpfiinger be
gann aher erst irn Jahre 1921. Die Reallohne, die hiefiir Ausdruck 
und MaBstah fiir den Lehenskomfort sind, verringerten sich niimlich 
his zum Jahre 1915 ein wenig, von 1916-1919 senkten sie sich betriicht
lich, mit einem Tiefstand irn Jahre 1918, wo sie nur 74,8% des Jahres 
1913 betrugen. Erst 1920 waren sie his auf 0, 7% wieder auf der Hohe 

1 News Bulletin of the National Bureau of Economic Research Nr 23 vom 
21. Februar 1927. - Die Einkommenziffer fiir einen Bewohner sind Schatzungen. 
Die Ziffern fiir die Gesamteinkommen und die Einkommen eines Bewohners seit 
dem Jahre 1922 vorlaufige Schatzungen. 
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des Jahres 1913. Eine nur 1922 unterbrochene Aufwartsbewegung 
setzte im Jahre 1921 ein, die 1926 einen um 42,5% hOheren Stand er
reichte. Von 1918-1926 erhOhten sich die Reallohne nach den Werten 
des Dollars von 1913 von minus 25,2 auf plus 42,5% oder um nahezu 

Tabelle 2. Kosten der Lebenshaltung, sowie Nominal- und 
Reallohne von 1913-1926. 

Werte in Indexzahlen 1913 = 100. 

Jahr 
Kosten der 

Nominallohnel Reallohne Lebenshaltungl 

1913 100 100 100 
1914 103 101,9 98,9 
1915 105,1 102,8 97,8 
1916 118,3 107,2 90,6 
1917 142,4 114,2 80,2 
1918 177,3 132,7 74,8 
1919 199,3 154,5 77,5 
1920 200,4 199,0 99,3 
1921 174,3 205,3 117,7 
1922 169,5 193,1 113,9 
1923 173,2 210,6 121,5 
1924 172,5 228,1 132,2 
1925 177,9 237,9 133,6 
1926 175,6 250,3 142,5 

das Doppelte. Dies gewahrte eine entsprechende Verbesserung des 
Lebenskomforts. 

Die Bezahlung hoherer Reallohne war durch wirtschaftlichere Pro
duktion, insbesondere durch kapitalintensivere Betriebsfiihrung, er
weiterten Produktionsumfang und bessere Organisation der Unter
nehmungen moglich. Diese Umstellung wirkte trotz hoherer Real
lOhne produktionsverbilligend, weil der Anteil der menschlichen Arbeits
kraft an den Kosten des Endproduktes immer kleiner wurde. Auch 
floB ein groBer Teil der hoheren Lohne durch gesteigerten Verbrauch 
an die Unternehmungen zuriick und erhohte so den Produktionsumfang. 
Dies laBt hohe Lohne als eine der Ursachen fiir Erfolge amerikanischer 
Unternehmungen erkennen, weil bei den dem Gesetz der abnehmenden 
Kosten unterliegenden Betrieben, wie Automobilfabriken, eine Steige-

1 Die Indizes fiir die Kosten der Lebenshaltung und die Nominallohne wurden 
von dem Bureau of Labor Statistics in Washington D. C. erstellt. Siehe Handbook 
of Labor Statistics 1924-1926, S. 111ff. u. 703ff. - Der Index der Kosten der 
Lebenshaltung .umfallt: Nahrung, Kleidung, Wohnung, Heizung, Licht, Haus
haltungsgegenstande und verschiedene andere Giiter. Die Zahlen dieses In
dexes gelten je fiir den Monat Dezember.- Der Index der Nominallohne be
zieht sich auf die von den organisierten Arbeitern je im Mai eines Jahres bezoge
nen Zeit!Ohne, Union Wage Rates. 

1* 
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rung der Produktion die konstanten Kosten und damit die Gesamt
kosten fur die Produktionseinheit vermindertl. 

Diese Wirkung der hoheren Lohne vermag aber nur einzutreten, wenn, 
wie erwahnt, ein wesentlicher Teil der Lohne auch wieder ausgegeben 

110 Kosten der Lebensha ung ... ...- · 
20 _ ... .. ...... Nominollohne 1-+-1-+:>"'11-+---i 

----Realliihne _... ··· 
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too~~---~ ... F ... ~·r··_· .. ~·l-,__,_~/-/;-_,--+--+--+--; 

80 - --r,-- ... // 

... ·· 
wird, was u. a. durch 
zielsichereReklame an
gestrebt wird, die die 
Bevi:ilkerung planma
Big zum Verzehr ihrer 
Mittel erzieht. Ohne be
reitwillige Ausgabe der 
Einkommen hatte das 
amerikanische Wirt
schaftsleben sich nicht 
in dem grof3en AusmaB 
entfalten konnen und 
der Lebenskomfort 
nicht die uberragende 
Hohe erreicht. In Ame-

1913 111 15 16 17 18 JJhr20 2f 22 23 Z'l 25 2o rika kann Konsumtion 

Abb. 1. Kost en dcr J,ebenshaltung, Nominal· und R ealliihne in nahezu gleichbedeu-
der Union 1913-1926 in Iodexzahlen 1913 - 100. tend mit Reichtum ge-

setzt werden, als Konsumtion, die aufbaut und nicht zerstorend wirkt, 
den Lebenskomfort erhoht und den arbeitstatigen Menschen zu groBerer 
Aktivitat und vermehrter Arbeitsleistung und damit zu hoherem Ein
kommen zu fiihren vermag. 

tiber die Einstellung des Amerikaners zur Sparsamkeit schreibt der 
franzosische Volkswirt Andre Siegfried 2 : 

, Es ist kein AnlaB - fiir den Amerikaner -, auf Sparsamkeit besonders stolz 
zu sein. Die klassische MaBigkeit der italienischen Einwanderer wird als unamerika
nisch und als Hindernis ihrer Assimilation betrachtet. Durch fortschreitende 
Produktion neuer Giiter, durch unbegrenzte Reklame fiir Neuerscheinungen, durch 
das Abzahlungssystem und vieles andere wird das Einkommen der Werktatigen 
von auBen her in Anspruch genommen. Doch kiimmert dies den Amerikaner 
wenig, weil er weiB, er wird bald mehr Geld verdienen, und wei! er von dem Glauben 
an die unbegrenzten Erwerbsmoglichkeiten seines Landes durchdrungen ist. Das 
erklart auch die unverhohlen zur Schau getragene Verachtlichkeit fiir das armut
beladene, iibervolkerte Asien und fiir das altmodische Europa, wo Menschen in 
alten Hausern Ieben und zu FuB zur Arbeit gehen." 

Ein Vergleich zwischen Europa und Am erika liil3t viel W ahres in 
diesen Feststellungen erkennen. Fur eine Beurteilung ist es jedoch not
wendig, insbesondere auch die Bevolkerungszahlen undNaturschatze der 

1 Siehe Abschnitt II, Kapitel 2. 
2 Siegfried, A.: Les Etats Unis d'aujourd'hui. S. 163. 
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heiden Kontinente einander gegeniiber zu stellen. Der Union mit einem 
inneren Markt von nahezu 120 Millionen Konsumenten stehen in Europa 
mit Ausnahme von RuBland kleinere von Zollmauern umgebene Staaten 
mit we it geringerer Einwohnerzahl und we niger N aturschatzen gegenii ber. 
Selbst wenn Deutschland nur 10 oder 20% weniger Konsumenten wie die 
Union hatte, so konnten es eben gerade diese 10 oder 20% Konsumenten 
sein, die bei sonst gleichen Bedingungen, wie Naturschatze, Betriebs
groBe, Unternehmungsgeist und ahnliches, den Umfang der Massen
produktion verringern und nicht in dem MaJ3e wie in der Union kosten
niedrig produzieren lassen wiirden. Denn immer wieder ist es die prak
tische Auswirkung des Gesetzes der abnehmenden Kosten, das in GroJ3-
betrieben zur Produktionsverbilligung fiihrt. Die Massenproduktion kann 
als eine der wesentlichsten Ursachen der Prosperitat, der hohen Real
lohne und des breiten Lebenskomforts in der Union bezeichnet werden. 

Der hohe Lebenskomfort der amerikanischen Bevolkerung tritt 
auBerlich durch den Erwerb von Gebrauchs- und Verbrauchsgiitern in 
einem sonst nicht bekannten AusmaBe hervor. Es ist selbstverstandlich 
in amerikanischen Wohnungen Telephon, elektrische Kiihlschranke, 
Staubsauger, flieBendes warmes und kaltes Wasser, Bad, Zentral
heizung und ahnliches anzutreffen. Radio und Grammophon sind so 
verbreitet wie anderswo Wandschmuck. Die Verwendung von Maschinen 
und anderen neuzeitlichen Haushaltungsgegenstanden erleichtern die 
hauslichen Arbeiten und lassen den Frauen Zeit, sich kulturellen und 
sozialen Erscheinungen des Lebens zu widmen. 

Der Erwerb von marktgangigen Gebrauchs- und Verbrauchsgiitern 
hat sich in der Union nicht nur erhoht, sondern auch verfeinert. Wie 
bei einigen Giitern des taglichen Bedarfs der Wert in den Jahren 1914 
bis 1923 sich gehoben hat, zeigt die Tabelle 3. Wird die Bevolkerungs-

Tabelle 3. 
Geldwert von verkauften Gebrauchsgegen stii.nden von 1914--19231. 

Jahr 
Mobel Mannerkleidung Hemden 
DoUar Dollar Dollar 

1914 270939000 45 2 1000 95 815000 
1919 579650000 1162986 000 205327000 
1921 550164000 934776000 203944000 
1923 776495000 117 715000 241331000 

zunahme und Geldentwertung in dieser Zeitspanne beriicksichtigt, so 
bleibt eine urn 30-40% umfangreichere und qualitativ bessere Kon
sumtion dieser Giiter im Jahre 1923 gegeniiber 1914. 

I Facts and Figures of the Automobile Industry 1926 Edition, S. 59 (U. S. 
Census Bureau Figures). 
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Das Einkommen der breiten Massen der Union ist inzwischen so 
groB geworden, daB auch der einfache Mann zu leben und aufzutreten 
vermag, wie es friiher nur W ohlhabenden moglich war. Es tragt heute 
die Verkauferin Seidenstriimpfe und Pelzmantel wie die Sekretarin; 
der Arbeitnehmer kleidet sich wie der kleine Geschaftsmann, der An
gestellte wie der Leiter der Firma. Konnte Thorstein Veblen1 Ende 
des 19. Jahrhunderts unschwer an der auBeren Erscheinung und dem 
Verbrauch die Gesellschaftsklasse eines Individuums feststellen, so ist 
es im 20. Jahrhundert und insbesondere seit dem letzten Jahrzehnt 
selbst fiir ein gutes Auge nicht mehr ohne weiteres moglich, an der 
auBeren Aufmachung und dem Kauf von Giitern die Klassenzugehorig
keit wahrzunehmen. Eine Ausnahme besteht jedoch heute noch bei 
dem wichtigsten amerikanischen Gebrauchsgut, dem Automobil. Vor 
einer Betrachtung der Ursachen soll das Automobil kurz als Gebrauchs
gegenstand des Amerikaners besprochen werden. 

Ist eine Nation berechtigt, Superlative anzuwenden, so ist es unbe
streitbar die amerikanische, wenn von Automobilen und vom Auto
verkehr die Rede ist. Einige Zahlen mogen dies beweisen. Im Jahre 
1928 gab es in der Union rund 21500000 Automobile. Auf jeden 5. 
his 6. Amerikaner kam ein Fahrzeug (siehe auch nachstes Kap. S. 30/1). 
Der groBe Vorsprung der Union tritt bei einem Vergleich mit anderen 
Landern besonders hervor. Im Jahre 1928 besaB namlich England 
818000, Frankreich 740000 und Deutschland 390000 Automobile2• 

Kann die amerikanische Familie schlieBlich auf Telephon, Staub
sauger, Kiihlschrank und ahnliches verzichten, beim Automobil ist dies 
nicht ohne weiteres moglich. In der Bediirfnisskala des Amerikaners 
erscheint auch das Automobil unmittelbar hinter Nahrung, Kleidung 
und W ohnung und selbst in den Ausgaben fiir diese taglichen Bedarfsc 
giiter ist durch die hohe Wertung des Besitzes eines eigenen Automobils 
noch eine relative Verminderung gegen friiher eingetreten. In Los 
Angeles wurde im Jahre 1927 in sechs Distrikten die Verteilung der 
Lebenshaltungskosten festgestellt. Das Ergebnis wird in der Tabelle 4 
wiedergegeben. Die Tabelle zeigt die Stellung des Automobils inner
halb der herrschenden Bediirfnisse. Etwa ein Achtel des Einkommens 
entfallt auf Transport, unter dem das Automobil den Vorzug hat; mehr 
als die Halfte der Ausgaben fiir Nahrung und mehr als zwei Drittel fiir 
Kleidung oder fiir W ohnung werden fiir Transport aufgewendet. 

Auch ein Vergleich des Gesamteinkommens der Union mit den Be, 
triebskosten aller amerikanischen Automobile ergibt einen ahnlichen 
Aufwandsanteil. Das Gesamteinkommen betrug im Jahre 1926 89 682 Mil
lionen Dollar, die Zahl der Automobile rund 19150000. Werden die 

1 Thorstein Veblen: The Theory of the Leisure Class. 
2 Facts and Figures a. a. 0. 1929 Edition, S. 20. 
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durchschnittlichen Betriebskosten eines Wagens mit 10 Cents die Meile 
und die jahrlichen Betriebsleistungen mit durchschnittlich 6000 Meilen 
angenommen, so errechnet sich hieraus ein Gesamtaufwand von 11490 
Millionen Dollar. Es wird also rund ein Achtel des Einkommens fiir die 
Anschaffung und Unterhaltung von Automobilen aufgewendet. 

Tabelle 4. Verte.ilung der Lebenshaltungskosten in 6 Distrikten 
von Los Angeles im Jahre 1927 1 • 

Gegenstand Dollar 

Nahrung 201618900 
Kleidung 157 454 760 
Wohnung 153614400 
Transport, Automobile und StraBenbahnfahrgeld 115210800 
Haus, Arzt, Reinigung • . . . . . . 80 649 560 
Mobel und Haushaltungsgegenstande . 46084320 
Versicherung, Leben und Feuer 40323780 
Vergniigungen . . . . 33 603150 
Heizung und Licht. . 28802700 
Wii.Sche . . . . . . . 21121980 
Reinigungsgegenstande 9 600 900 
Telephon . . . . . . 7 680720 
Biicher, Zeitschriften und Zeitungen 6720630 
Tabak. . . . . . . . . . . . . . 4800450 
Verschiedenes, Erziehung, Kirche, Arzneimittel u. a. . 52 804 950 

-=z=-u-sa_m_m_e_n_: ~9~6~0-=0~90~0~0~0~ 

Bei vielen Automobilisten ist der anteilmaBige Aufwand fiir einen 
Wagen noch erheblich hoher als dieser Durchschnittssatz. Millionen 
Kraftfahrzeugbesitzer haben ein Jahreseinkommen von weniger als 
2500 Dollar. Obwohl sie zum Teil kleinere Fahrzeuge besitzen, deren 
Betriebskosten nur 6-8 Cents die Meile und bei einer jahrlichen Betriebs
zahl von 6000 Meilen 360-480 Dollar im Jahr betragen, errechnet sich 
fiir sie haufig ein Automobilaufwand von einem Sechstel bis einem 
Viertel ihres Einkommens. 

Der Automobilist ist sich meist der verhaltnismaBig hohen Betriebs
kosten seines W agens nicht bewuBt. Bei einem Vergleich mit den Fahr
preisen anderer Verkehrsmittel zieht er vielfach nur die Anschaffungs
kosten seines Wagens und den Aufwand fiir den Betriebsstoff heran. 
Ware bei geringer Ausniitzung des W agens der wirkliche Aufwand 
im Verhaltnis zu den Fahrpreisen anderer Verkehrsmittel bekannt, 

1 Eberle Economic Service vom 29. August 1927, Vol. IV, Weekly Letter 
Nr 35. - Trotzdem der Ausgabeposten Transport zu dem weitaus iiberwiegenden 
Tell auf Automobile entfallt, erscheint dennoch der Gesamtbetrag der Zahl der 
Automobile entsprechend viel zu niedrig. Dies wird auch bei Aufstellung der 
Tabelle von Eberle unter gleichzeitigem Hinweis, daB der Betrag fiir Nahrung 
zu hoch sein diirfte, bestatigt. 
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so wiirde die Anschaffung eines Wagens wohl mehr, als es geschieht, 
iiberpriift werdeh und manchmal unterbleiben. Andererseits Iiegt im 
Automobil eine individuelle und qualitativ hohe Verkehrsmoglichkeit 
und auBerdem ist es nicht nur Verkehrsmittel im engeren Sinn, sondern 
wie Kleider, Schuhe, Radio ein Gebrauchsgegenstand, so daB selbst bei 
genauer Kenntnis seiner Betriebskosten die entsprechende Wertung, die 
zur Anschaffung eines Fahrzeuges fiihrt, meist nicht anders ausfallen 
diirfte. Auch ist das Automobil vielen Amerikanern das, was dem Euro
paer ein kleiner Gemiisegarten ist, der ihm auBer frischem Gemiise und 
Blumen nach der Berufsarbeit einen Aufenthalt zur Erholung und 
korperlichen Arbeit bietet. Obwohl die Kosten der Erzeugnisse des 
Gartens sich vielfach hoher als die Preise im Handel stellen, wird doch 
das Selbstgebaute vorgezogen und der Wert des Gartens recht hoch 
eingeschatzt. Ahnlich geht es dem Amerikaner beim Automobil. Auch 
hier sind die Kosten der eigenen Erzeugnisse, der Verkehrsleistungen, 
vielfach hOher als die Fahrpreise anderer Transportmittel. Die standige 
Verfiigung iiber ein angenehmes Verkehrsmittel, seine weitraumige 
Nutzungsmoglichkeit, wie beliebige Ortsveranderungen, ruft aber auch 
hier eine Wertschatzung hervor, die nicht rein okonomisch bestimmt 
wird. 

Wirtschaftlich kann im allgemeinen gegen den Erwerb und die 
Unterhaltung eines Automobils selbst dann kein Einwand erhoben 
werden, wenn hiedurch der Aufwand fiir Nahrung, Kleidung, Wohnung 
und andere Bediirfnisse wesentlich gekiirzt werden miil3te. Die Wert
schatzung der Giiter ist ureigenste Sache jedes Menschen. Besteht 
fiir Gasolin, dem Nahrstoff des Automobils, ein dringenderes Bediirfnis 
wie fiir ein iippiges Abendessen, so wird das Bediirfnis auch entspre
chend gewertet und der Verbrauch des Einkommens demgemaB verteilt. 
Schilderungen wie folgende von Professor Chat burn werden von den 
meisten Amerikanern nur lachelnd iiberlesen: 

,Es wird behauptet, daB durch die groBe Neigung zu Vergiigungsfahrten im 
Automobil Abendessen und Tees mit Gasten sich stark vermindert haben. Die 
hOheren Lebenshaltungskosten mogen dabei wohl auch mitgewirkt haben. Kleider
und Kurzwarenhandler bemangeln, daB Automobilbesitzer sich nun geringere 
Stoffe kaufen, weil die Beschmutzung ihrer Kleider mit 01 und Fett sich nicht 
vermeiden laBt, und daB sie die Kunst des guten Kleidens verlieren. Bauunter
nehmer behaupten, die Aufwendungen fiir den Erwerb und die Unterhaltung 
eines Automobils wiirden viele hindern, notwendige Reparaturen an ihren Hausern 
vorzunehmen oder neue Gebaude zu bauen. Da die meisten Musestunden im 
eigenen Wagen zugebracht werden, wiirden sich viele in der iibrigbleibenden Zeit 
mit einer kleineren Wohnung begniigen. Ferner wird behauptet, es wiirden weniger 
Bucher und Zeitungen gelesen und der kulturellen Seite des Lebens nur wenig 
Aufmerksamkeit entgegengebracht Werden. Abends werde ausgefahren und selbst 
Sonntags, so daB auch der Gottesdienst unbesucht bleibe1." 

1 George R. Chat burn: Highways and Highways Transportation. S. 203. 



Der amerikanische Lebenskomfort. 9 

Wurden nun auch durch die betrachtlichen Aufwendungen fiir den 
Erwerb und die Unterhaltung von Automobilen anderen Bediirfnissen 
zum Teil ein geringerer Einkommensteil zugewiesen 1, so diirfte doch 
keine auffallende Anderung in der Lebenshaltung der Automobilisten 
eingetreten sein, denn sonst hatte nicht gerade in den Jahren rascher 
Automobilentwicklung eine wesentliche Zunahme der Sparkassengut
haben, Lebensversicherungen und der Tatigkeit der Bauunternehmer 
eintreten konnen. Der Aufwand fiir Automobile konnte, wenigstens 
teilweise, durch hohere Einkommen ausgeglichen werden. Die Tabelle 5 

Tabelle 5. Sparkassengu tha ben, Le bensversicherungen, 
;Baukapital und GroBhandelspreis der Kraftfahrzeuge 2 • 

Sparkassen- Lebens-
Aktiva von Bau-

unternehmuogen u. GroBhandelspreis 
Jahr guthaben versicherungen Finanzierungsgesell· der Kraftfahrzeuge 

schaften•. 
Dollar Dollar Dollar Dollar 

1913 8548345000 20520598372 1248479139 443902000 
1917 10875602000 27116690770 1769142175 1274488449 
1921 16500663000 45 983 400 333 2890764621 1201371847 
1926 24696192000 79644487109 6334103807 3041127139 
1927 26090902000 87 400 000 000 7000000000 2583136611 

zeigt, daB der GroBhandelspreis der jahrlich produzierten Kraftfahr
zeuge von 443,9 Millionen Dollar im Jahre 1913 auf 3041,1 bzw. 
2583,1 Millionen Dollar in den Jahren 1926 und 1927 gestiegen ist, der 
GroBhandelspreis der jahrlichen Produktion sich also in diesen Jahren 
um das Sechs- bis Siebenfache erhOht hat. Gleichzeitig steigerten sich 
die Sparkassenguthaben um das Dreifache, die Lebensversicherungen 
um das Vierfache und die Tatigkeit der Baugesellschaften um das 
Sechsfache. 

War das Automobil vor 20 Jahren noch ein Luxus, so ist es durch 
die inzwischen eingetretene Preissenkung und Erhohung der technischen 
Leistungsfahigkeit der Fahrzeuge sowie der Verbesserung der Land
straBen zu einem niitzlichen Gebrauchsgegenstand geworden. Zu Beginn 
der Automobilentwicklung, im Jahre 1899, war in einer Zeitschrift 
folgende Anschauung zu finden: 

,Das jetzt iibliche Fahrzeug ohue Pferde (horseless carriage) ist gegenwartig 

1 Im Gegensatz zu einem gegeniiber friiher allgemein hiiheren Verbrauch (siehe 
Tabelle 3) ist der Umsatz in Schuhen und Stiefeln, in Geldeinheiten gemessen, 
in den Jahren 1914-1923 gleich geblieben. Der Grund diirfte aber nicht in 
einem zuriickhaltenden Verbrauch von FuBbekleidung zu suchen sein, sondern 
mehr in dem durch das Automobil geschaffenen geringeren Bedarf, da eben 
Weniger zu FuB gegangen wird. 

2 Facts and Figures a. a. 0. 1928 Edition. S. 11. 
3 Building and Loan Associations. 
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noch ein Luxus fiir die Reichen, und wenn auch sein Preis in der Zukunft fallen 
wird, sowird es natiirlich doch nie so allgemein wie das Fahrrad verwendet werden1." 

Schon nach 20 Jahren war aber das Fahrrad in der Union nahezu voll
standig aus den StraBen verschwunden, aber eine Unzahl von Auto
mobilen erschienen. 

Ist auch die Anschaffung eines Automobils in Amerika noch nicht 
jedem einzelnen moglich, als Luxus kann es heute dennoch nicht mehr 
bezeichnet werden. Fur die Beurteilung eines Gutes als Luxus oder 
Gebrauchsgegenstand ist nicht sein Preis, sondern die Art der wirt
schaftlichen Verwertbarkeit ausschlaggebend. Je nach dem die Ver
wertbarkeit fur eine groBere Zahl Menschen groBer oder kleiner ist, kann 
auf die Gebrauchsklasse des Gutes geschlossen werden. Das Automobil 
in seiner massenhaften Erscheinung, seiner vielseitigen und wirtschaft
lichen Verwertbarkeit ist in der Union unbestritten ein nutzlicher Ge
brauchsgegenstand 2• 

DasAutomobil fand inAmerikaeine so hoheWertschatzung und groBe 
Verbreitung, weil es gerade dem Amerikaner eigene Bediirfnisse zu 
befriedigen vermag, die auBerdem noch durch geschickte Reklame ge
steigert wurden. Im Amerikaner lebt heute noch ein hoch entwickeltes 
Gefiihl der Freiheit, ein unaufhorliches Bedurfnis zu Aktivitat, ein 
Wunsch, sich moglichst unabhangig, frei und rasch zu bewegen. In
dustrialisierung und Arbeitsteilung machten die tagliche Arbeit eintonig. 
Der Freiheitsdrang, von Vorfahren vererbt, konnte aber nicht erstickt 
werden. Er wird nach angespannter Tagesarbeit wieder wach, durch 
das Maschinelle des Tages manchmal noch verstarkt. Im Automobil; 
das wunschgemaB zu lenken ist, fiihlt sich der Amerikaner wie einst 
seine Vorfahren wieder frei und vom mechanisierten Berufsleben los
gelOst. Mr. Roy D. Chapin (Vice President, National Automobile 
Chamber of Commerce) schilderte diese Instinkte mit den Worten: 

,Ihre Vorfahren kamen in dieses Land der Freiheit und des Abenteuers Willen. 
Das Automobil befriedigt diesen Drang. Der Besitzer eines Wagens kann wie er 
will in jeder von ihm gewiinschten Richtung und zu jeder Zeit reisen. Die Zivili
sation spannt den Biirger fiir die meiste Zeit seines Lebens durch eine bestimmte 
Arbeitszeit, Arbeitsbedingungen, Wohnplatze und anderen mit einer gesicherten 
Existenz verbundenen Hemmungen ein. Das Automobil unterstiitzt das Ver
langen des Mensch en, dieser Unterdriickung zu entrinnen 3." 

Die gewaltige Zunahme der Kraftfahrzeuge und des Kraftwagen
verkehrs der letzten Jahre verringerte zwar, insbesondere im Bereich 

1 The Literary Digest vom 14. Oktober 1899. S. 365. 
2 Prof. R. A. Seligmann machte eine eingehende Untersuchung iiber den 

Begriff Luxusgegenstand und die Anwendung dieses Begriffs auf das Automobil. 
Siehe The Economics of Instalment Selling, Abschnitt X u. XI, S. 197-248. 

3 The Motor's Part in Transportation. The Annals of the American Academy 
of Political and Social Science, November 1924. 
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der groBen Stiidte, die Freiziigigkeit des Automobils, weil hiiufig meilen
weit ein Fahrzeug dem andern im Fahrtabstand folgt, wodurch die Be
wegung eines Automobils wie die eines innerhalb einer geschlossenen 
Kompagnie marschierenden Soldaten beeintriichtigt wird. 

Der Kauf eines Automobils ist fiir die Familie des Amerikaners ein 
Ereignis. Schon lange vorher wird der Automobilmarkt stiindig verfolgt, 
der Kauf des Wagens lebhaft besprochen. Eifrig wird erwogen, welcher 
Typ der geeignete ist. Gewichtig sind die Stimmen der Frauen, die sich 
gern mit der Farbe und der Innenausstattung des Wagens beschaftigen. 
Die bestimmenden Griinde fiir den Wagentyp liegen vielfach auBerhalb 
des Familienkreises. Von EinfluB ist, welchen Wagen der Nachbar oder 
Berufsgenosse fiihrt. Der Amerikaner will nicht iibertrumpft werden. 
Sein Fahrzeug soll daher mindestens in der Preisschicht des W agens des 
Nachbarn oder gleicher BerufsangehOriger liegen. Ein hoherer Ange
stellter wiirde sich im gleichen W agen, wie ihn ein niederer Angestellter 
fiihrt, unwohl fiihlen. Diese neuartige Schichtung der Menschen nach 
Preisklassen der Automobile ist auf die relativ hohen Anschaffungs
und Betriebskosten eines Wagens und die Einstellung der Masse der 
Amerikaner, beim Erwerb eines Wagens his zur Grenze der Kaufkraft 
zu gehen, zuriickzufiihren. Natiirlich gibt es auch hier Ausnahmen. 
So haben Universitiitsprofessoren von Ruf den Mut, sich in einem kleinen 
Ford zu zeigen. 

Der Gleichklang der iiuBeren Erscheinungsform der Amerikaner 
wurde durch das Automobil unterbrochen. Es haben sich neue Klassen 
nach den Typen der Automobile gebildet. Der Kauf eines Wagens ist 
zugleich ein Merkmal dafiir, zu welcher Klasse der Kaufer geziihlt 
:werden will. Das Automobilist dem Amerikaner mehr als Liebhaberei, 
mehr als Gebrauchsgegenstand. Es ist ihm Lebensinhalt. Das Auto
mobil fiihrt ihn weg von den Stiitten der tiiglichen Arbeit. Durch das 
Automobillernt er sein groBes, schones Land kennen und lieben. Es 
ist dem Amerikaner Junggesellenbude, der Dame Boudoir, dem Studen
ten ein Weg zu ungebundener Freiheit, dem Geschiiftsmann eine 
Moglichkeit seinen Reichtum zu entfalten, dem Sportsmann Selbst
zweck und schlieBlich fiir alle Verkehrsmittel von und zur Arbeitsstatte, 
zu Geschaftsreisen, zu Besuchen, zur Erholung und zum Vergniigen. 
Das Automobil ist ein wesentlicher Bestandteil des amerikanischen 
Volkstums geworden. 

2. Die Massenproduktion von Automobilen. 
Die Massenproduktion von Automobilen ist wie jede Produktion von 

Giitern eng mit der Nachfrage nach diesen Giitern verkniipft. Die Nach
frage nach dem Produkt ,Automobil" ist in Amerika wie bei anderen 
Giitern weitgehend einheitlich. Trotzdem 120 Millionen Menschen, die 
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in ihrer Mehrzahl innerhalb eines verhiiltnisma.Big kurzen Zeitabschnitts 
aus aller Welt zusammenstromten, in einem Gebiet von rund 3 ~Iillionen 
Quadratmeilen Ausdehnung wohnen, sind ihre Bedurfnisse im allge
meinen gleichgerichtet. Diese fur Amerika charakteristische Gleich
artigkeit der Bedurfnisse war eine Vorbedingung und zugleich der Erfolg 
der amerikanischen Massenproduktion1• In Amerika genugten von 
Anfang an wenige Automobiltypen, um den Unterschieden in Ge
schmacksrichtung, in der Kaufkraft und sozialen Stellung gerecht zu 
werden. Die Automobilindustrie konnte deshalb dem modernen In
dustrialismus den Weg der mechanischen Revolution weisen. In ihren 
Betrieben sind Normalisierung und Arbeitsteilung weitgehendst durch
gefiihrt und Menschen durch Maschinen ersetzt. 

Das ,Bureau of Labor Statistics" berechnete fur 11 Industrien und 
die Jahre 1899-1925 Indizes der Produktivitat der Arbeit, die ein 
MaBstab fur den Grad der Mechanisierung der einzelnen Industrien 
sind. In der Tabelle 6 sind fur 6 Industrien und Jahre des Zeitabschnitts 
1904-1925 Vergleichszahlen zusammengestellt. 

Ein Vergleich der Indexzahlen der Jahre 1904 und 1925 zeigt, da.B 
in der Automobilindustrie die Produktivitat der Arbeit nahezu um das 
Siebenfache und seit 1914 nahezu um das Dreifache gewachsen ist, 
wahrend sie sich in den meisten anderen Industrien nicht einmal ver
doppelte 2• N ur in der Petroleumdestillation steigerte sie sich seit 1904 
um etwas mehr als das Dreifache. Benotigte die Herstellung eines 
Automobils im Jahre 1904 2100 Arbeitsstunden, so 1925 nur noch 
300 Stunden. 

Zu dem Produktionsverfahren in der Automobilindustrie ist noch zu 
bemerken, daB mit den Jahren 1909/10 machtige Fabriken erstellt 
wurden, die nur Automobilteile produzierten. Die eigentlichen Auto
mobilfabriken wurden dadurch groBtenteils Montagewerkstatten 3 

groBen MaBstabes. Mit dem Jahre 1914 wandelte sich die Produktion. 
Die groBeren Unternehmungen bauten Motoren, Transmissionen und 

1 Zu einem Vergleich amerikanischer und europiiischer Geschmacksrichtungen 
bemerkt Andre Siegfried: ,Um die alte Welt dem Wesen der Massenproduktion 
anzupassen, ware es notig, nicht nur die wirtschaftlichen Grenzen, die sehr oft 
das Rohmaterial von der Fabrik und die Fabrik von dem Verbraucher trennen, 
sondern auch die politischen Grenzen, die Kultur zu beseitigen." Siehe Siegfried 
a. a. 0. S. 169/70. Selbst dann diirfte aber wenigstens noch zwei Generationen 
lang der individuelle Geschmack der Europiier fortleben, denn Geschmacksunter
schiede lassen sich in Europa nicht von heute auf morgen aufheben. 

2 Hier ist zu beachten, daB die amerikanische Automobilindustrie im Jahre 
1904 noch sehr jung war und bei jungen Industrien die Produktivitiit der Arbeit 
rascher zunimmt als bei iilteren, mit einem schon friiher erreichten hohen Grad 
der Produktivitiit. 

3 Die Zusammensetzungstiitigkeit mit weitgehender Verwendung des Lauf
bandes ist das eigentliche Neue und Charakteristische in der Automobilproduktion. 
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andere Zubehorteile wieder selbst. Die eigene Herstellung von Motoren 
wurde zum Unterscheidungsmerkmal von Automobilfabrik und Montage
werkstii.tte. 

Das kapitalintensive und mechanisierte Produktionssystem war es, 
das gemeinsam mit der Vergro13erung der Betriebe es ermoglichte, eine 

Tabelle 6. 
Indizes der Produktivitii.t der Arbeit in 6 Industrien 1914 = 1001• 

Eisen- u. 
Leder-

Petro- Papier- u. Pa-
Automobil- Mehl-Jahr Stahl- gerbereien 

leum-De- pierwaren-
fabriken miihlen industrie stillation fabriken 

1904 69 92 57 82 40 94 
1909 100 92 117 95 36 93 
1914 100 100 100 100 100 100 
1916 124 - - - 120 -
1917 109 - - 101 133 -
1918 103 98 - 101 90 2 -
1919 100 101 92 104 136 96 
1920 115 99 - 102 150 -
1921 94 126 111 94 193 118 
1922 136 130 126 118 249 -
1923 139 134 135 116 270 128 
1924 137 131 163 128 262 -
1925 159 126 183 134 272 136 

immer gro13ere Zahl von Fahrzeugen und mit steigender Produktion 
die Fahrzeuge immer billiger herzustellen. Es entstanden Betriebe mit 
einer Leistungsfahigkeit von 500000 und mehr Fahrzeugen im Jahr. 
Ford produzierte 1926 1353243, General Motors 620364 Fahrzeuge. 
Wii.hrend 1903 der Medianwert der Automobilproduktion 178 Fahrzeuge 
war, also die eine Halfte der Automobilfabriken weniger als 178 und 
die andere Halfte mehr als 178 Fahrzeuge erzeugten, betrug er 1926 
schon 7615 Fahrzeuge. Werden die Durchschnittswerte als arithme
tisches Mittel berechnet und damit mehr der Einflu/3 der grol3eren Be
triebe hervorgehoben, so sind die jii.hrlichen Produktionsziffern 439Fahr
zeuge fiir 1903 und 81720 Fahrzeuge fiir 1926 3• 

Die Produktionsziffern aller amerikanischen Automobilfabriken und 
die entsprechenden Grol3handelspreise der Fahrzeuge fiir die Jahre 
1895-1928 zeigt die Tabelle 7. Die jii.hrliche Produktion erhOhte sich 
in dem verhii.ltnismii.J3ig kurzen Zeitraum von 34 Jahren von 4 auf rund 

1 Handbook of Labor Statistics 1924-1926. S. 545/46. Die Werte sind unter 
verschiedenen Voraussetzungen aufgestellt worden und nur als relative Vcrgleichs
grundlagc vcrwcndbar. Sic sind auf die in ciner Stundc gelcistete Arbeit ab
gcstellt. 

2 Die Rcgicrung hatte fiir Kricgszwcckc die Produktion von Automobilcn 
eingeschrankt. 

3 Siehe Epstein a. a. 0., S. 213ff. 
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-1 Millionen Fahrzeuge. Eine rnillionenfache Zunahrne. In den letzten 
zehn Jahren (1919-1928) steigerte sie sich rund urn das Zweieinhalb

fache, in den letzten 20 Jah
Tabelle 7. Produktion von Personenkraft- ren (1909 his 1928) rund urn 
wagen und deren Gr oBha.nd e lspre is in d D f3 f h d l 

Jahr 

1895 
1896 
1 97 
1 98 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 
190 
1909 
1910 
1911 
1912 
1913 
1914 
1915 
1916 
1917 
1918 
1919 
1920 
192!2 
19222 

19232 

19242 

19252 

19262 

19272 

192 2 

d er nion 1895---19281. as rei ig ac e, in en etz-

Zalll dcr Personen-
kraft wag en 

4 
25 

100 
1000 
2500 
4192 
7000 
9000 

11236 
22419 
24550 
33500 
43300 
63500 

127731 
1 1000 
199319 
356000 
461500 
543679 
896930 

152567 
1746792 

943436 
1657652 
1906560 
1529165 
2397 827 
3780358 
3327770 
3904566 
3984018 
3093428 
4024590 

Grollhandelsprcis dcr 
Personen k ra.ftwagen 

Dollar 

-
-
-
-
-

4899443 
8183000 

10395000 
13000000 
23682492 
39030000 
61850000 
92040000 

135250000 
159918506 
215340000 
225000000 
335000000 
399902000 
413859379 
575978000 
921378000 

1053505781 
801937925 

1461785925 
1809 170963 
1095 83000 
1571569041 
2282953822 
2049 101 671 
2555419 483 
2758446322 
2269066222 
2708954674 

ten 25 Jahren (1904-1928) 
rund urn das Zweihundert
fache, in den letzten 30 Jah
ren (1899-1928) rund urn 
das Sechzehnhundertfache. 

Der Wert der Autornohil
produktion, gernessen in 
GroBhandelspreisen, erhohte 
sich von rund 4, 9 Millionen 
Dollar irn Jahre 1899 auf 
rund 2709 Millionen Dollar 
irn Jahre 1928, also urn etwa 
das Fiinfhundertfache; in 
den letzten 10 Jahren (1919 
his 1928) urn rund das 1,8-
fache, in den letzten 20 Jah
ren (1909-1928) urn rund 
das Sechzehnfache und in 
den letzten 25 Jahren (1904 
his 1928) urn rund das Hun
dertfache. 

Die Kurve der zahlen
rniiBigen Produktion verlauft 
his 1917 nahezu gleichrnaf3ig 
aufwarts (s. Ahh. 2). Nur in 
den Jahren 1905, 1911 und 
1917 ist sie flacher. Dies 
waren Jahreallgerneinerwirt
schaftlicher Depression, die 
sich auch in der Autornohil
produktion, wenn auch 
schwacher, auswirkte. Sonst 

1 Facts and Figures a . a. 0. 1928 und 1929 Editions. In diesen Ziffem ist 
auch die Produktion und der Wert der Omnibusse enthalten, von denen im Jahre 
1928 insgesamt 85636 in Betrieb waren. Sie sind im Verhaltnis zu der breit
wuchtigen Zahl von 3975640 Automobilen von geringer Bedeutung. 

2 Die Zahlen enthalten auch die amerikanische Produktion in Kanada uml 
die in anderen Liindem aus in der Union produzierten Teilen zusammengesetzten 
Fahrzeuge. 
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entsprechen aber die Schwankungen der Automobilproduktion 1m 

allgemeinen denen anderer Industrien. Vom Jahre 1917 an wird die 
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Abb. 2. Produktion von Per onenkmftwagen in der Union , 1903- 1928. 

Kurve unregelmaBig. Die groBen Storungen der Kriegs- und Nach
kriegszeit in Industrie, Handel und Landwirtschaft werden wirk-
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sam. Die Produktion erhoht sich noch machtig, aber erstmals 
kommen auch Jahre mit kleineren Produktionsziffern, gegeniiber 
den Vorjahren. So ist die Produktion der Jahre 1921 und 1924 
urn je 400000 und die von 1927 urn 900000 Personenkraftwagen ge
ringer als die der Vorjahre. Die wesentlichste Ursache der Produk
tionsverminderung im Jahre 1927 ist die Umstellung Fords auf einen 
neuen Wagentyp, wodurch Ford in diesem Jahre nur etwa 15% der 
Gesamtproduktion gegeniiber 50 und noch mehr Prozenten in frii
heren Jahren bestreiten konnte. Die durch den Krieg beeinflul3te ge
ringe Produktion des Jahres 1918 ist schon erwahnt. Eine gewisse Festi
gung der Produktion ist mit dem Jahre 1923 eingetreten. Der Produk
tionsumfang schwankt seither zwischen 3 und 4 Millionen Fahrzeugen 
im Jahr. 

Die umfangreiche Produktionssteigerung in Verbindung mit einer 
wirtschaftlicheren Produktionsweise ermoglichten, den Verkaufspreis der 
Fahrzeuge wesentlich zu verbilligen. In der Tabelle 8 finden sich die 

Tabelle 8. Kleinhandels preise der Auto- durchschnittlichen Klein-
mob i le in der nion 1 99- 192 1 • handelspreise (arithmeti-

Klein-
Jabr bandelspreis 

Dollar 

1899 1300 
1904 1460 
1909 1670 
1910 1600 
1911 1500 
1912 12 0 
1913 1150 
1914 1010 
1915 860 
1916 800 
1917 800 

J ahr 

1918 
1919 
1920 
1921 
1922 
1923 
1924 
1925 
1926 
1927 
192 

Klein-
handelspreis 

Dollar 

1130 
1170 
1260 
950 
860 
00 
20 

870 
900 
9 0 
900 

sche Mittel) der Auto
mobile fiir die Jahre 1899 
bis 1928. Wird der durch
schnittliche Kleinhandels
preis des Jahres 1909, dem 
Jahre, in dem schon Fahr
zeuge mit beachtenswerter 
Leistungsfahigkeit gebaut 
wurden, mit dem des Jahres 
1928 verglichen, so ist eine 
Preisverminderung von 
1670 auf 900 Dollar oder 
urn nahezu die Halfte ( 46%) 

zu bemerken. Bei einem solchen Preisvergleich ist jedoch zu beachten, 
dal3 die Qualitat der Fahrzeuge der jiingsten Jahre wesentlich besser 
und ihre Ausriistung reichhaltiger ist als die der ersten zwei Jahrzehnte 
des Automobilbaues, ferner dal3 sich die Kaufkraft des Geldes seit dem 
Weltkriege vermindert hat. Wird die Geldwertanderung beriicksichtigt, 
so ergibt sich fiir die Jahre 1926- 1928 ein Kleinhandelspreis von 530 
anstatt von 900 Dollar. Die durchschnittlichen Kleinhandelspreise 
der Jahre 1926- 28 betragen also nicht einmal ein Drittel der vom 
Jahre 1909 oder 1910. 

Folgt man der Preisbewegung der Personenkraftwagen in der Kurve 

1 Die Kleinhandelspreise wurden durch Zuschlag von 33 1 f 3 % auf die Grol3-
handelspreise errechnet. (S. Tabelle 7.) 



Die Massenproduktion von Automobilen. 17 

der Abb. 3, so ist ein schroffer Preisabfall bis zum Jahre 1916 zu 
sehen. Die niederen Preise der Jahre 1915-17 diirften mit der relativ 
groBen Produktion und einer relativ kleinen Nachfrage zu begriin
den sein. Die vom Jahre 1918 an 
steigenden - nominell - Preise 
beruhen hauptsachlich in einer Ver
anderung des Geldwertes. Die be
trachtlichen Preissteigerungen der 
Jahre 1918-20 diirften auBerdem 
mit einer relativ groBen N achfrage, 
der eine verhaltnismaBig geringe 
Produktion gegeniiberstand, zu er
klaren sein. Es sei aber nochmals 
bemerkt, daB die Preise fiir Auto
mobile in den letzten Jahren in 
Werten des Dollars von 1913 nicht 
einmal ein Drittel der des Jahres 
1909 betrugen. Die Preise zu Be-

I 
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ginn des Jahres 1929 fur Fahr- eoo 
zeuge der Produzenten, die Mit
glieder der National-Automobile 091910 12 111- 15 1e 20 22 211 2o 28 

Junr 
Chamber of Commerce sind, ent- Abb. 3. Kleinhandelapreise der Pcrsonenkraft-
halt die Anlage 1. wagen in der Union Hl09- 1929. 

Die Senkung der Automobilpreise tritt auch bei einem Vergleich mit 
den Preisen anderer Giiter oder bei einem Vergleich mit den in Austausch 
zu gebenden Giitermengen hervor. Welche Menge landwirtschaftlicher 
Erzeugnisse in den Jahren 1913 und 1928 fiir ein Automobil aufzuwenden 
war, ist in der Tabelle 9 dargestellt. Trotzdem die amerikanische Land
wirtschaft in einer nahezu bestandigen Krise steht, muBten also im 

Tabelle 9. Mengen d er Farmprodukte fur d n Erwerb eines Automobils 
in der Union in den Jahren 1913 und 19281. 

Giitermengen Giitermengen 
Vermlnderung der Art des Produkts fi.ir ein fi.ir ein att!zuwendenden 

Automobil1913 Automobil 1928 Giitermeogcn in ' /, 

Scbweine 18000 lbs 12650 lbs 30 
Weizen 1562 bu 857 bu 45 
Mais . 2442 bu 1314 bu 46 
Vieh . 22550 lbs 11650 lbs 48 
Baumwolle 20,3 bales 10,6 bales 48 
Wolle 6550 lbs 29 0 lbs 55 

1 Fact and Figures a. a. 0. 1928 Edition. S. 10. Die angegebenen Freise der 
Farmprodukte sind Durchschnittspreise auf der Farm jeweils am 15. Januar der 
Jahre 1913 und 1928. Der Preis fiir ein Automobil ist ebenfalls ein Durch
schnittswert. 

Merkert, Automobil. 2 
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Jahre 1928 30 bis 55% weniger Farmprodukte als friiher fiir den 
Erwerb eines Automobils hingegeben werden. 

Die Preisbewegung am Automobilmarkt wird bei einer Betrachtung 
des Produktionsumfanges nach Preisgruppen noch bildhafter. Dazu 
werden fiinf Gruppen gebildet, und zwar 1. zu 675 Dollar und weniger, 
2. zu 676-1375, 3. zu 1376-2275, 4. zu 2276-3775 und 5. zu 3776 und 
mehr Dollar und die Gesamterzeugung (Fabrikverkauf) eines Jahres in 

Tabelle 10. Gliederung der Automohilproduktion der Jahre 1903 his 
1926 nach fiinf Preisgruppen in Prozenten der Gesamtproduktion 

eines jeden Jahres 1• 

675 Dollar 676 bis 1376 bis 2276 his 3776 Dollar 
Jahr u. weniger 1375 Dollar 2275 Dollar 3775 Dollar undmehr 

% % % % % 

1903 4,2 64,5 7, 19,6 3,9 
1904 7,5 63,5 8,7 15,5 4,8 
1905 4,7 43,6 21,1 27,1 3,5 
1906 12,0 2 ,9 14,1 33,2 11,8 
1907 1,9 34,3 20,1 25,5 1 ,2 
1908 5,0 38,3 21,0 20,1 15,6 
1909 6,9 38,1 24, 17,1 13,1 
1910 7,0 45,3 32,0 10,4 5,3 
1911 15,9 43,0 28,9 ,0 4,2 
1912 36,0 26,9 28,3 4,2 4,6 
19Hl 46,6 20,4 23,9 6,5 2,6 
1914 49,3 32,0 13,8 3,8 1,1 
1915 43,9 30,8 21,2 3,4 0,7 
1916 51,1 39,9 7,4 1,4 0,2 
1917 55,3 34,7 8,6 1,2 0,2 
1918 41,6 45,1 9,9 2,8 0,6 
1919 43,5 31,7 20,6 3,5 0,7 
1920 39,6 28,6 22,4 7,0 2,4 
1921 48,1 24,2 18,7 7,0 2,0 
1922 56,2 20,5 15,4 6,3 1,6 
1923 62,2 20,7 14,0 2,6 0,5 
1924 59,4 25,7 12,3 1,9 0,7 
1925 51,2 28,3 17,3 2,3 0,9 
1926 51,6 33,2 10,7 3,7 0,8 

Prozenten auf die einzelnen Gruppen verteilt. Die Tabelle 10 und die 
Abb. 4 stellen den Automobilmarkt der Union in dieser Preisgliederung 
fiir die Jahre 1903-1926 dar. Die Gruppe der billigsten Fahrzeuge 
(675 Dollar und weniger) hat bis zum Jahre 1910 an der Gesamtproduk
tion den kleinsten Anteil. Von 1912 und 1913 an steigt er und erreicht 
im Jahre 1914 schon die Halfte der Gesamtproduktion, die dann bis 
1926 schwankend bis zu 10% iiber- oder unterschritten wird. Die Fahr-

1 Die von Epstein fiir 9 Preisgruppen berechneten Prozentsatze sind in den 
hier dargestellten 5 Preisgruppen zusammengezogen. Siebe Epstein a. a. 0., 
S. 336/37 und 345. 
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zeuge der zweiten Gruppe von 676-1375 Dollar weisen anfanglich 
64,5%, den groBten Anteil an der Gesamtproduktion auf. Ihr Anteil 
fallt dann his zum Jahre 1906 urn mehr als die Halfte und bleibt dann 
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bis zum Jahre 1926 im Durchschnitt etwa auf einem Drittel der Gesamt
produktion. Die Fahrzeuge der ersten und zweiten Gruppe bean
spruchen vom Jahre 1914 an im Durchschnitt zusammen mehr als 80% 
der Produktion der Union und haben das Dbergewicht in der Automobil
erzeugung. Die Produktionsanteile der Preisgruppe von 1376-2275 Dol-

2* 
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lar schwanken im erwahnten Zeitabschnitt zwischen 7,4 und 32%. Die 
Preisgruppen der teuren Wagen von 2276-3775 Dollar und 3776 und 
mehr Dollar sind his zum Jahre 1909 gut besetzt. Sie nehmen durch
schnittlich an der Gesamtproduktion mit einem Drittel tell; von 1910 
an mit weniger. Ihr Anteil erreicht 1912 nicht einmal mehr 10% und 
vom Jahre 1923 an keine 5% der gesamten Erzeugung. Der Anteil 
der teuersten (fiinften) Preisgruppe von 3776 und mehr Dollar betragt 
seit 1914 durchschnittlich nur etwa 1%. 

Daraus ist festzustellen, daB die Automobile der heiden oberen Preis
gruppen his zum Jahr 1909, als ihr gemeinsamer Anteil ein Drittel der 
Gesamtproduktion bestritt, fiir die Automobilfabrikation von groBer 
Bedeutung waren. Mit dem Jahre 1910 wachst die Zahl der billigsten 
Fahrzeuge, und dieProduktionder heiden unterstenPreisgruppen betragt 
von 1914 an mehr als 80% und zusammen mit der mittleren Preisgruppe 
(1376-2275 Dollar) durchschnittlich mehr als 90% der gesamten Er
zeugung. Das Anschwellen der niedersten Preisgruppe seit 1910 hangt 
mit der damals in der Union beginnenden wuchtigen Steigerung der 
Automobilproduktion zusammen, welche die Kosten der Fahrzeuge, 
insbesondere die der billigen Wagen, verminderte, ja die billigstenAuto
mobile erst hervorbrachte. Die mit dem Jahre 1916 stark einsetzende 
Kaufkraftverminderung der Massen veranlaBte eine groBe Zahl Auto
mobil-Interessenten, billigere Fahrzeuge zu kaufen, was zu dem Hohe
punkt der Produktion der heiden unteren Preisgruppen in den Jahren 
1916-18 fiihrte. Als die realen Lohne und Gehalter mit dem Jahre 1920 
mehr und mehr stiegen, konnte wieder eine der Vorkriegsjahren ent
sprechende groBere Zahl von Automqbilen der mittleren Preisschicht 
abgesetzt werden. Die Millionen-Produktion s'eit dem Jahre 1922 ist 
mit der erheblichen Steigerung der Kaufkraft der Massen und mit dem 
zu gleicher Zeit einsetzenden breiten Ausbau des Abzahlungssystems 
eng verbunden. Diese heiden Faktoren fiihrten Millionen neuer Kaufer, 
besonders aus den unteren Einkonimenschichten, die bislang fiir die 
Anschaffung eines Automobils nicht kaufkraftig genug waren, herbei 
und lieBen seitherige Kaufer Wagen hoherer Preisgruppen erwerben. 
Bemerkenswert ist, daB trotz Veranderungen am Geldmarkt und ver
mehrter Produktion geschlossener Wagen, die durch relativ und absolut 
hohere Produktionskosten eine Abwanderung von Fahrzeugen niederer 
in hohere Preisgruppen begiinstigten, das billige Automobil seinen 
wuchtigen Anteil an der Gesamterzeugung beibehalten konnte. Diese 
Erscheinung ist eben mit der gewaltigen Produktion billigster Fahrzeuge 
verkniipft und zugleich durch sie bedingt. Nur so konnten Millionen 
Kaufer mit relativ geringem Einkommen. kauffahig imd die niederste 
Preisgruppe zum wesentlichsten Bestandteil des Automobilmarktes 
werden. Die Veranderung am Automobilmarkt ermoglichste es, daB 



Die Ma8senproduktion von Automobilen. 21 

nahezu jeder fiinfte Amerikaner ein Automobil erwerben konnte. Es 
beleuchtet zugleich die Lage Europas, dessen Lander zusammen im 
Jahre 1928 so viel Fahrzeuge wie Amerika in den Jahren 1900-10 
produzierten und im Durchschnitt auf 80 Bewohner einen Automo
bilisten aufwiesen. 

Einige weitere Faktoren, die den Erwerb von Automobilen wesentlich 
gesteigert haben, sollen noch kurz betrachtet werden. Es sind Faktoren, 
die den Kauf von Fahrzeugen erleichterten, ihre Betriebskosten ver
minderten und ihre Gebrauchsfahigkeit erhOhten. Von groBter Wirkung 
waren der Ausbau des Abzahlungssystems im Automobilhandel und die 
Verbesserung der LandstraBen. Die grundlegende Bedeutung dieser 
heiden Einfliisse notigt, sie eingehend zu betrachten, was in Kapitel3 
undAbschnitt V geschieht. 

Es sei hier vorwegge
nommen, daB zwischen 
der technischen Verbesse
rung der LandstraBen und 
der ErhOhung der Kraft
fahrzeugproduktion das
selbe Kausalverhaltnis wie 
zwischengesteigerterAuto
:i:nobilproduktion und Sen
kung der Preise der Fahr
zeuge besteht. Die Preis

Tabelle 11. Produktion geschlossener 
Automobile, in Prozenten der 

Gesamtproduktion 1925-19281• 

Jahr Prozente Jahr I Prozente 

1915 1,5 1922 30,0 
1916 1,5 1923 34,0 
1917 4,0 1924 43,0 
1918 7,0 1925 56,0 
1919 10,0 1926 72,0 
1920 

I 
17,0 1927 82,0 

1921 22,0 1928 88,0 

senkung amAutomobilmarkt ware ohneMassenherstellung und dieMassen
herstellung ohne Verbilligung des Preises der Fahrzeuge nicht moglich 
gewesen. Ebenso ware ohne erhohten Kraftwagenabsatz die technische 
Verbesserung der. LandstraBen ausgeblieben, weil die Verkehrsdichte die 
Beschaffenheit einer LandstraBe bestimmt. Und umgekehrt hatte ohne 
gute LandstraBen die Automobilproduktion nicht so gesteigert werden 
konnen, weil minderwertige Fahrbahnen die Betriebskosten der Kraft
fahrzeuge erhohen und die Annehmlichkeit des Fahrens beeintrachtigen 2• 

Die Verminderung der Betriebskosten und die ErhOhung der Ge
brauchsfahigkeit der Fahrzeuge wurde durch die Herstellung geschlos
sener Fahrzeuge wirksam unterstiitzt, die unabhangig von Witterungs-

1 Fact and Figures a. a. 0. 1926---1929 Editions. In den Produktionsziffem 
der Jahre 1921-1928 sind auch die von amerikanischen Firmen in Kanada pro
duzierten Fahrzeuge inbegriffen. 

2 Es besteht ein Meinungsstreit dariiber, ob der EinfluB der Zunahme der 
Kraftfahrzeuge auf die Verbesserung der LandstraBen oder der von den ver
besserten LandstraBen ausgehende auf die Vermehrung der Kraftfahrzeuge wirkende 
EinfluB starker gewesen ist. Dem Verfasser erscheint der von der Steigerung 
der Kraftfahrzeugproduktion ausgehende EinfluB bedeutsamer zu sein als der von 
der Verbesserung der LandstraBen hervorgerlifene. 
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einfliissen das ganze Jahr hindurch nahezu unbeschrankt benutz bar 

sind und so die Verwendungsfahigkeit erhohen und die Betriebskosten 
fiir die Leistungseinheit vermindern. Je groBer namlich die Zahl der 

Betriebsleistungen, urn so niedriger werden die konstanten und damit 
auch die gesamten Betriebskosten fiir die Fahrzeugmeile. Auffallend 

ist der aus der Tabelle 11 und der Abb. 5 zu ersehende groBe Umschwung 
in dem Gebrauch offener und geschlossener Fahrzeuge. Noch in den 
Jahren 1915 und 1916 waren von der Gesamterzeugung nur 1,5% ge

schlossen, 1928 waren es dagegen schon 80%. Auf die Zunahme der ge

schlossenen Fahrzeuge folgte im Jahre 1924 ein Riickgang der offenen. 
Die Produktionsziffern offener Wagen in den Jahren 1919, 1923 u~d 
% 1928 waren 1496652, 

-too 2 495058 und 460128 1 

so (siehe Abb. 6). Von 

80 1919--1923 verdop-

70 pelte sich die Zahl der 
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Abb. 5. Produktlon seschlo sener und orrcoer Automobile in 
Prozenten der Gcsamtproduktion 1915- 1928. 

offenen Fahrzeuge, 
von 1924 an fiel sie 
so tief, daB im Jahre 
1928 die Produktion 
offener Wagen weni
ger als ein Fiinftel 
der des Jahres 1923 
betrug. 

Die groBe Zu
nahme der geschlos
senen Automobile 
war vorwiegend die 

Auswirkung dreier Erscheinungen, namlich der Verbesserung der Land

straBen, der Produktion starkerer Fahrzeuge und der Verbilligung 
des Kaufpreises. Schlechte, unebene LandstraBen machten das Fahren 

im geschlossenen Wagen beschwerlich. Die schwach gebauten Fahr
zeuge wurden beim Fahren auf solchen StraBen ordentlich durchgeriit

telt. Alles klirrte und drehte sich. Es war ein Hollenlarm. Mit der 
Verbesserung der LandstraBen und dem starkeren Bau der Fahrzeuge 

gewann die Gebrauchsfahigkeit und infolgedessen die Nachfrage nach 
Wagen. Durch Massenproduktion konnten die Preise geschlossener Wagen, 
die im Jahre 1922 noch 40-50% hoher als die offener Wagen waren, 
so ermaBigt werden, daB sie 1928 nur noch urn 5-20% hoher waren. 

Eines der wesentlichsten Merkmale der starkeren Fahrzeuge und 
ihrer hoheren Gebrauchsfahigkeit ist der Bau von Motoren mit einer 

1 Fact and Figures a. a. 0. 1929 Edition. S. 9. 
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groBeren Zahl Zylinder. Im Jahre 1904 warder Anteil der Vierzylinder
Fahrzeuge etwa 20% der Gesamtproduktion, die fehlenden 80% waren 
Wagen mit Motoren mit weniger Zylinder, meistens mit nur einem. 
Automobile mit sechs Zylinder wurden iiberhaupt nicht hergestellt. 
Im Jahre 1928 waren Vierzylinderwagen mit 48,6% und sechszylindrige 
mit 47% an der Gesamtproduktion beteiligtl. Die iibrigbleibenden 4,4% 

waren Fahrzeuge mit 8 und Krofffohrzevge 

12 Zylinder. 'IOooooo 

Die Gebrauchsfahigkeit der J5ooooo 
Fahrzeuge wurde auBer ihrem Joooooo 
schon erwahnten starkeren und 
besseren Bau durch Ausriistung 
mit Vierradbremsen, Luftreifen 
und Erfindungen wie des Selbst
antriebes immer mehr erweitert. 
Noch im Jahre 1910 muBte eine 
Fahrt von 100 Meilen ein Gliicks
stern begleiten, wollte das Fahr
zeug unbehindert an den Aus
gangsort zuriickkehren. Heute 
konnen Entfernungen von 1000, 
2000, 3000 und mehr Meilen 
ohne Storung und selbst von 
Fahrern ohne technische Kennt
nisse zuriickgelegt werden 2 • 
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paraturen Kosten ersparen. For- Abb. 6. Produktlon geschlos ener und oftener 

dernd waren auch besonders Automobile 1919-1928. 

die iiberall im Lande errichteten Reparaturwerkstatten, Verkaufsladen 
fiir Automobil-Ersatzteile und Tankstellen, die jederzeit Hilfe leisten, 
Teile auswechseln und Betriebsstoffe abgeben3. 

1 Automotive Industries. Vol. 60, Nr 8, S. 274. 
2 Im Jahre 1902 war in einer amerikanischen Zeitschrift zu lesen: ,Es ist 

Tatsache, daB der Betrieb einer Brennstoffmaschine die Verwendung eines Sach
verstandigen von hoher Intelligenz und griindlicher Ausbildung bedarf . . . Die 
Dampfmaschine verkorpert eine Kraft, mit der jedermann vertraut ist, ihre Zuver
lassigkeitist bekannt." Siehe Mark Sullivan: Our Times The United States 1900 
bis 1925, The Turn of the Century. S. 365. Heute aber fahren Stenotypistinnen 
oder schwarze Liftboys ohne Kenntnisse iiber Gasziindung oder Kurbelwelle 
Automobile so zuverlassig, als ob sie Sachverstandige des Automobilbaues waren. 

3 Im Jahre 1928 gab es 95334 Reparaturwerkstatten und 77343 Verkaufs-
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Dies und vieles hier nicht genannte andere haben das Fahren eines 
Automobils immer angenehmer gestaltet, die Unfallgefahr verringert, 
die Betriebskosten der Fahrzeuge vermindert und endlich zu der gewal-

Tabelle 12. 
Bestand an Personen- und Lastkraftwagen der Union 1895-19281. 

Zahl der registrierten Gesarntzahl der 
Jahr Personen-

I 
Last- registrierten 

kraftwagen kraftwagen Kraftwagen 

1895 4 - 4 
1896 16 - 16 
1897 90 - 90 
1898 800 - 800 
1899 3200 - 3200 
1900 8000 - 8000 
1901 14800 - 14800 
1902 23000 - 23000 
1903 32920 - 32920 
1904 54590 410 55000 
1905 77400 600 78000 
1906 105900 1100 107000 
1907 140300 1700 142000 
1908 194400 3100 197500 
1909 305950 6050 312000 
1910 458500 10000 468500 
1911 619500 20000 639500 
1912 902600 41400 944000 
1913 1194262 63800 1258062 
1914 1625739 85600 1711339 
1915 2309666 136000 2445666 
1916 3297996 215000 3512996 
1917 4657340 326000 4983340 
1918 5621617 525000 6146617 
1919 6771074 794372 7565446 
1920 8225859 1006082 9231941 
1921 9346195 1118520 10464 715 
1922 10864128 1375725 12239853 
1923 13479608 1612569 15092177 
1924 15460649 2134724 17595373 
1925 17 512638 2441709 19954347 
1926 19237171 2764222 22001393 
1927 20219224 2914019 23133243 
1928 21379125 3113999 24493124 

laden fiir Automobil-Ersatzteile. Da mit Reparaturwerkstatten zum Teil auch 
Verkaufsliiden fiir Autornobil-Ersatzteile verbunden sind, erscheinen die Ziffern 
zurn Teil doppelt. Siehe Fact and Figures a. a. 0. 1929 Edition. S. 34. 

1 Fact and Figures a. a. 0. 1929 Edition. S. 5. Der Bestand an Ornnibussen 
ist in den Ziffern der Personenkraftwagen enthalten. Seit dern Jahre 1924 sind 
die Bestandsziffern der Ornnibusse bekannt; sic betragen 1924: 52925, 1925: 
69425, 1926: 79806, 1927: 85636 und 1928: 92325. 
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tigen Vermehrung der Kraftfahrzeuge- siehe Tabelle 12- und zu der 
gro.Ben Zunahme des Kraftwagenverkehrs beigetragen. 

Nachdem die Massenproduktion, ihre Ursachen und Wirkungen be
trachtet sind, erscheint es noch wichtig, nach dem Umfange der Kraft
wagenproduktion in der Zukunft zu fragen. Kann die Produktion wie 
bisher fortgesetzt, kann sie gesteigert werden oder wird sie zuriick
gehen; kurz, es ist die Frage nach der Stabilisierung der Produktion 
oder der Sattigung des Automobilmarktes. Es diirfte ohne weiteres 
vorausgesetzt werden konnen, da.B die Automobilproduktion nicht im 
gleichen Verhaltnis wie bisher steigen wird. Die Automobilindustrie ge
hi:irt zu jenen jungen, rasch aufbliihenden Industrien, deren zukiinftige 
Produktion nicht auf der zuriickliegenden Entwicklung aufgebaut 
werden darf. Eine Trendberechnung wiirde also nicht viel besagen. 
Urn aber dennoch iiber die zukiinftige Gestaltung Anhaltspunkte zu 
gewinnen, die fiir Produzenten und Handler der Automobilindustrie, 
fiir Stadte- und Stra.Benbauer, fiir Verkehrs- und Wirtschaftspolitiker 
von gro.Bem Wert sind, ist der Markt der Fahrzeuge zu analysieren. 

Amerika besitzt fiir den Absatz seiner Fahrzeuge einen Inland- und 
au.Berdem einen beachtenswerten Auslandmarkt. Am Inlandmarkt 
gliedert sich der Absatz in neue und alte Kaufer. ,Neue Kaufer" sind 
die zu einer vorhandenen Kauferschicht neu hinzutretenden, ferner 
Automobilisten, die zu ihrem Fahrzeugbestand einen neuen weiteren 
Wagen hinzufiigen. ,Alte Kaufer" sind die, welche ihr gebrauchtes Fahr
zeug durch ein neues ersetzen, ohne da.B das gebrauchte weiter benutzt 
wird. Wird das gebrauchte Fahrzeug nicht au.Ber Betrieb gestellt, 
sondern weiter verkauft und von dem Verkaufer ein neues Fahrzeug 
gekauft, dann ist nicht der Erwerber des gebrauchten Fahrzeuges neuer 
Kaufer im Sinne dieser Darstellung, sondern der Verkaufer des gebrauch
ten und Kaufer eines neuen Wagens, weil sein Kaufbediirfnis und seine 
Neuanschaffung die Produktion beeinflu.Bt. Zu den neuen und alten 
Kaufern tritt noch der auslandische. 

Die Zufiihrung neuer Kaufer ist hauptsachlich von der zukiinf
tigen Gestaltung der Kaufkraft und der Preise der Kraftfahrzeuge ab
hangig. Sobald sich die Kaufkraft erhi:iht oder die Fahrzeug
preise vermindern, werden neue Kaufer aus den Schichten, die bisher 
nicht teilhaben konnten, kommen. Automobilbesitzer mit hohem Ein
kommen werden geneigt sein, weitere Wagen zu erwerben. Umgekehrt 
werden bei verminderter Kaufkraft oder erhohten Fahrzeugpreisen 
alte Kaufer verloren gehen. Es ware noch zu bemerken, da.B der 
Bevolkerungszunahme entsprechend in der Zukunft immer wieder 
neue Kaufer auftreten werden, vorausgesetzt, da.B ein Teil der so zu
gehenden, iiber eine zum Kauf von Automobilen ausreichende Kauf
kraft verfiigt. 
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Werden Kaufkraft der Bevolkerung und Preise neuer Fahrzeuge ver
glichen, so sind die Preise fiir gebrauchte Fahrzeuge besonders zu be
achten. Jedes Jahr werden viele gebrauchte und noch nicht gebrauchs
unfahige Fahrzeuge verkauft. Dadurch bildet sich fiir Kauflustige 
mit geringer Kaufkraft ein groBer Markt billiger Fahrzeuge - 1928 
waren es 3760000 gebrauchte Wagen. Dieser Markt wirbt neue 
Kaufer, well, wie oben erwahnt, Automobilisten gebrauchte Wagen 
verkaufen und neue anschaffen. Gabe es keinen Markt gebrauchter 
Fahrzeuge, so wiirden zweifelsohne die meisten Automobilisten ihre 
Wagen langer gebrauchen, viele his zur Gebrauchsunfahigkeit der Fahr
zeuge und so den Absatz neuer W agen wesentlich vermindern. Ge
brauchte Fahrzeuge arbeiten damit fiir eine Produktionssteigerung. 

In den Stadten hangt die Zunahme der Kraftfahrzeuge von der 
Kongestion 1 der StraBen und der damit verbundenen Parkungs-

Tabella 13. 
Zahl der neugekauften Automobile auf je tausend :Bewohner der 

Grafschaften des Metropolitan-Distriktes New York im Jahre 19262• 

Grafschaften im Graftschaften im Zahl der 
Staate New York 

I Zahl der 
Automobile Staate New Jersey Automobile 

Nassau . 44,97 Monmouth 59,16 
Suffolk .. 42,38 Morris 40,55 
Westchester 35,83 :Bergen .. 34,42 
Rockland . 27,02 Union ... 31,78 
Queens .. 25,31 Sommerset 31,51 
Richmond. 18,76 Essex ... 29,38 
:Bronx .. 14,41 Middlesex . 26,94 
Kings ... 13,57 Passaic . 25,34 
Manhattan 12,03 Hudson .. 14,75 

schwierigkeit ab. Sobald der Gebrauch der Fahrzeuge durch die Kon
gestion wesentlich eingeschrankt wird, werden viele als neue Kaufer 
in Betracht kommende Interessenten von dem Erwerb eines Fahrzeuges 
absehen und selbsi alte Kaufer ausscheiden. So gibt es in New York 
City und in anderen groBen Stadten der Union Tausende, die sich auch 
ein Automobil anschaffen wiirden, wenn eine dem Verkehrsmittel ent
sprechende Verwendung moglich ware. Der EinfluB der Kongestion auf 
den Erwerb von Automobilen ist aus der Tabelle 13 zu ersehen. In den 
Grafschaften (counties3) Manhattan, Kings, Bronx und Hudson des 

1 Unter Kongestion ist jener Grad der Verkehrsdichte auf den Fahrbahnen 
und Gehwegen zu verstehen, der den Verkehrsstrom in seinem natiirlichen Lauf 
hemmt. Siehe meinen Artikel ,Verkehrsmittel und Turmhauser in ihrem Ver, 
hii.ltnis zur Fassungskraft der StraBe". :Bauing. Jg. 9, H. 6 (1928). 

2 Report of the North Jersey Transit Commission 1927. S. 114. 
3 Siehe FuBnote S. 190. 
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Metropolitan-Distrik.tes von New York, wo der Verkehrsstrom machtig 
gehemmt ist, wurden im Jahre 1926 auf tausend Bewohner zum Teil 
nur lf4, ja sogar nur 1/ 5 der Zahl der Fahrzeuge der weniger unter der 
Kongestion leidenden Grafschaften gekauft. 

Die Ausfiihrungen iiber den EinfluB von Kaufkraft und Fahrzeug
preis auf die Menge der neuenKaufer ist auf die alten Kaufer so weit 
anwendbar, als auf eine verminderte Kaufkraft oder einen erhohten 
Fahrzeugpreis eine Abnahme der Zahl der Automobilisten folgt. Eine 
erhohte Kaufkraft und ein verminderter Preis wirkt sich, wie schon 
erwahnt, dahin aus, daB die sogenannten alten Kaufer weitere, und 
zwar neue Fahrzeuge anschaffen und so auch zu neuen Kaufern werden. 

Sind die Schwankungen des Wirtschaftslebens nicht zu groB, so 
wird sich der Markt der alten Kaufer fiir die kommenden Jahre anna
hernd iiberschlagen lassen. Das durchschnittliche Lebensalter eines 
Kraftfahrzeuges wurde aus der Gesamtzahl der in der Union verkauften 
und verschrotteten Fahrzeuge auf sieben Jahre berechnetl. Demnach 
wiirde der sieben Jahre zuriickliegende Inlandmarkt jeweils fiir das 
laufende Jahr die Zahl der gebrauchsunfahig werdenden Wagen oder 
die Zahl der alten Kaufer anzeigen. W esentliche Anderungen in diesen 
Zahlen sind nur bei einer Verbesserung oder Verschlechterung der 
wirtschaftlichen oder verkehrstechnischen Verhaltnisse zu erwarten. 
Der Markt fiir alte ·Kaufer diirfte sich deshalb unter diesen Voraus
setzungen vom Jahre 1931 an auf Grund des groBen Inlandmarktes 
der letzten sechs Jahre wesentlich erweitern (siehe Tabelle 14). 

Die dritte Aufnahmequelle fiir amerikanische Kraftfahrzeuge, der 
Auslan~arkt, ist von den okonomischen und verkehrstechnischen 
Verhaltnissen der Einfuhrlander abhangig, insbesondere von dem 
Leistungsvermogen ihrer Automobilindustrie, der Kaufkraft ihrer Be
wohner und der Hohe der Tarifzolle. Von bestimmendem EinfluB sind 
auch die Beschaffenheit der StraBen, die Hohe der Kraftfahrzeug
steuern, die Freise fiir Betriebsstoffe und Gummireifen und sonstige 
in den Einfuhrlandern auf die Betriebskosten der Fahrzeuge einwir
kende Faktoren. 

Zusammenfassend kann gesagt werden, daB bei einer Bevolkerungs
zunahme, einer Steigerung der Kaufkraft, einer Verbilligung der Fahr
zeugpreise, einer Verbesserung der LandstraBen und einer Verminderung 
der Kongestion im Stadtverkehr neue Kaufer erwartet werden konnen. 
Sind diese Voraussetzungen nicht vorhanden, dann werden nicht nur 
keine neuen Kaufer erwartet werden diirfen, sondern die Zahl der alten 
Kaufer wird sich vermindern. Die Lage des Exportmarktes hangt von 
den wirtschaftlichen und verkehrstechnischen Verhaltnissen der Ein-

1 Siehe Fact and Figures a. a. 0. 1929 Edition. S. 31. 
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Tabelle 14. Verteilung der Produktion der Kraftfahrzeuge 1913-19281• 

Zahl der urn Zahl der alten 
Zahl der die Eioluhr Zahl der In Zahl der Kiiuler (auBer Zahl der verminder- der Union Jahr produzierten ten ausge- abgesetzten registrierten Gebrauch ge- neuen 

Fahrzeuge fiihrtcn Fahrzcuge l!' ahrzcuge setzte Fahr- Kiiulcr 
Fahrzeuge zeuge) 

1913 485000 26397 45 603 125 062 117424 340687 
1914 569054 25469 543585 1711339 131087 412202 
1915 969930 63737 906193 2445666 321415 584557 
1916 1617708 79414 1538294 3512996 397206 1139659 
1917 1873949 80157 1793792 4983340 141 843 1651871 
1918 1170686 47171 1123515 6146617 196195 927247 
1919 1933595 82613 1 409 2 7565446 408410 1442455 
1920 2227349 176185 2051164 9231941 353939 1696299 
1921 1616119 60135 15559 4 10464715 4 2 29 1072633 
1922 2544176 126589 2417587 12239853 794956 1622148 
1923 4034012 234224 3799788 15092177 77143 2921792 
1924 3602540 292522 3310018 17595373 1142 34 2166580 
1925 4265 830 428 009 3837 821 19954347 1670327 2166816 
1926 4300934 392 080 3908854 22001393 1832767 2075274 
1927 340 326 465749 2935577 23133243 2110223 824 719 
1928 1 435 748 5 2147 3776601 1 24493124 I 2450000 1326017 

fuhrlander ab. Die Tabelle 14 und die Abb. 7 zeigen den Verlauf der 
1(,.,/lfldv"'¥' drei Aufnahmemarkte 
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bemerkenswert, wie der 
Markt der neuen Kaufer 
bis 1924 gleichlaufend 
mit der Produktion der 
Fahrzeuge sich bewegt, 
dann aber 1925 plotzlich 
abfallt, im Jahre 1927 
kleiner wird als der 
Markt der letzten elf 
Jahre und zum ersten
mal von dem Markt der 
alten Kaufer iiberfliigelt 
wird. Der Markt der 
neuen Kaufer der letzten 
JahrelaBterkennen,daB 
nach einer dreiBigjah-

1 Fact and Figures a. a. - · - Zoltld~ vmth £'XuhrWNnlnd~ 
1/u.Jgtjultrlr.n /(m 1/llhl'~l 

1a ooo~,. ~.s • , , , lJI r~ 0 n 2'lf zs m 21 2.l 0. 1929 Edition. S. 30. Die 
.hi>~ Zahl der auBer Gebrauch 

Abb. 7. VerteUun g der Produktlon der Rrnftfahrzeuge 1914-1028. 
gesetzten Fahrzeuge wurde 

von Mr. Pearson bei der National Automobile Chamber of Commerce berechnet. 
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rigen steten Aufwartsbewegung nunmehr ein Riickgang eingetreten 
ist, der nur aufgehalten werden kann, wenn die wirtschaftlichen 
Verhaltnisse in der Union sich weiter verbessern. Der Markt alter 
Kaufer bewegt sich entsprechend dem etwa sieben Jahre zuriickliegenden 
Inlandmarkt. Seit dem Jahre 1920 nimmt er stetig zu. In den nach
sten Jahren wird er (entsprechend dem zuriickliegenden Inlandmarkt) 
einen Bedarf von 3-4 Millionen Fahrzeugen hervorbringen. Der Export
markt weitete sich in den letzten Jahren machtig, im Verhaltnis weit 
mehr als der Inlandmarkt, so daB bei einer weiteren giinstigen Ent
wicklung die Gesamtproduktion der Kraftfahrzeuge in groBeren Ziffern 
fortschreiten konnte. 

Die breitwuchtige Zunahme der Zahl der Kraftfahrzeuge in den 
letzten 25 Jahren ist ein unvergleichlicher Triumph der amerikanischen 
Automobilindustrie. Noch zu Beginn dieses Jahrhunderts war dieser 
Industriezweig ohne Bedeutung; und schon im Jahre 1925 stand die 
Automobilproduktion an der Spitze der amerikanischen Industrie. Dies 
beweist folgende Tabelle 15 des GroBhandelswertes der Erzeugnisse der 
zehn groBten Industrien der Union im Jahre 1925, in dem die Kraft
fahrzeugindustrie mit einem GroBhandelswert der Fahrzeuge von rund 
3370 Millionen Dollar an erster Stelle steht. 

Tabelle 15. Grollhandelswert der Erzeugnisse der zehn grollten 
lndustrien der Union im Jahre 1925 1 • 

Name der Industrie 

1. Kraftfahrzeugindustrie . . . 
2. Fleischverarbeitungsindustrie 
3. Stahl- und Walzwerke . .. 
4. Petroleum-Destillation . . . 
5. Druckereien und Verlagsanstalten . 
6. Giellereien und Werkzeugmaschinenfabriken 
7. Baumwollwaren . . . . . . . . . . . 
8. Elektrische Maschinen . . . . . . . . 
9. Kraftfahrzeugkarosserien und Zubehor2 

10. Holzindustrie . . . . . . . . . . . . 

GroBhandelswert 
Dollar 

3371855805 
3050286291 
2946068231 
2373178014 
2269638230 
2232985974 
1714367787 
1540002041 
1511976000 
1421161836 

Die Werte der von den Verkaufsladen fiir Automobilteile, von den Re
paraturwerkstatten und Tankstellen abgesetzten und verbrauchten Giiter 
und geleisteten Dienste sind, wie folgende Aufstellung fiir die Jahre 1925 
bis 1928 zeigt, noch urn ein bedeutendes hoher 3 • 

1 Fact and Figures a. a. 0. 1928 Edition. S. 19. (Census of Manufactures 1925.) 
2 Die Werte der Karosserien und des Zubehors in Hohe von 1511 Mill. Dollar 

diirften in dem Wert der Kraftfahrzeuge enthalten sein. 
3 Fact and Figures a. a. 0. 1928 und 1929 Edition. S. 20 bzw. 75. 
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1925 1926 1927 1928 
Dollar Dollar Dollar Dollar 

Automobilteile . . . . 655000000 775000000 950000000 1867000000 
Ersatzreifen . . . . . 675000000 810000000 925000000 839000000 
Brenn- u. Schmierstoffe 2100000000 2175000000 2350000000 2484000000 
Dienstleistungen ... 910000000 1055000000 1092000000 2040000000 

4340000000 4815000000 5317000000 7230000000 

Im Jahre 1926 wurde in 17 Stiidten der Union die Verteilung der 
Keinhandelsartikel untersucht und dabei festgestellt, daB der Automobil-, 
Gasolin- und 01-Kleinverkauf 11,6% des gesamten Kleinverkaufsge
schiiftes bestreitetl. Von denim Jahre 1927 in der Union verarbeiteten 
und verbrauchten Stoffe entfiillt auf die Kraftfahrzeugindustrie vom 
Gesamtverbrauch in Gummi 82%, in Gasolin 80%, in Plattenglas 63%, 
in Leder 60%, in Nickel 29%, in Aluminium 26%, in Stahl14% und 
in Kupfer 11,6% 2_ 

Es scheint jetzt noch angebracht, die im Kraftwagenverkehr an
gelegten Werte denen im Eisenbahnverkehr kurz gegeniiber zu stellen. 
Ein eingehender Vergleich der heiden Verkehrsmittel wird im Ab
schnitt III angestellt. Der Tabelle 16 ist die Bedeutung des Kraft
wagen- und Eisenbahnverkehrs zahlenmiiBig zu entnehmen. 

Die in jedem der heiden Verkehrsmittel investierten Werte betrugen 
im Jahre 1927 etwa 24500 Millionen Dollar. Der Kraftwagenverkehr 
erreichte also nach einer Entwicklungszeit von nur einem Vierteljahr
hundert dieselbe zahlenmiiBige WertgroBe wie die Eisenbahnen in 
100 Jahren. Die Zahl der Betriebsmittel und die Lange der Fahrbahnen 
war im Jahre 1927 beim Kraftwagenverkehr rund zehnmal so groB wie 
beim Eisenbahnverkehr, und die Ausdehung der verbesserten Fahr
bahnen mehr als zweimal so umfangreich wie das Schienennetz. 
Wiihrend 1927 die Betriebsausgaben der Eisenbahnen 4743 Millionen 
Dollar ausmachten 3, betrugen die Betriebskosten der Kraftfahrzeuge 
etwa 13800 Millionen Dollar 4, also rund dreimal mehr. In den Jahren 
1928 und 1929 konnte der Kraftwagenverkehr einen weiteren betriicht
lichen Aufschwung und schon hohere Anlagewerte wie der Eisenbahn
verkehr verzeichnen. 

Zum SchluB sei noch der Besitz und die Produktion von Kraftfahr
zeugen der Union mit einigen anderen Nationen verglichen. Im Jahre 
1928 gab es insgesamt 31778203 Kraftfahrzeuge auf der Welt, von denen 

1 Fact and Figures a. a. 0. 1928 Edition. S. 19. 
2 Ebenda S. 83. 
3 Statistics of Railways in the United States a. a. 0. Statement 36 A. 
4 23 Millionen Kraftfahrzeuge mit durchschnittlich 6000 Meilen Betriebs

leistungen zu je 10 Cents die Fahrzeugmeile. 
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auf die Union allein 24493124 oder 77% entfielen1• Die Zahl der Kraft
fahrzeuge in den zehn Staaten mit groBtem Kraftfahrzeugbestand ist 
in der Tabelle 17 genannt, in der zugleich auch das Verhaltnis der GroBe 
der Bevolkerung zur Zahl der Kraftfahrzeuge angegeben ist. Auch hier 
tritt der auBerordentliche Vorsprung der Union vor anderen Nationen 
sowie der von England, Frankreich und Kanada gegeniiber Deutsch-

Tabelle 16. Grii.Benwerte des Kraftwagen- und Eisenbahnverkehrs in 
der Union im Jahre 1927 2• 

Kraftwagen ver kehr. 
Bestand an Kraftfahrzeugen: 

Automobile. . . 20144793 
Omnibusse . . . 85 636 
Lastkraftwagen . 2 896 886 

Gesamtbestand an Kraft
fahrzeugen . . . . . 

Bestand an Landstra.Ben 
rund 

Bestand an verbesserten 
Landstra.Ben . . rund 

Wert der Kraftfahrzeuge . 
Wert der Kraftwagenbahn

hiife, Reparaturwerk-
statten, Garagen, Tank-

23127315 

Meilen 

3000000 

600000 

Dollar 

12000000000 

stellen . . . . . . 2 500 000 000 

Eisen hahn ver kehr. 
Bestand an Eisenbahnbetriebsmittel: 
Lokomotiven. . 65348 
Personenwagen . 55 729 
Giiterwagen . . 2 409 864 
Dienstwagen . . 112042 

Gesamtbestand an Ei-
senbahnbetriebsmittel 2643883 

Meilen 
Grii.Be des Eisenbahn-

netzes . 249131 

Dollar 

Wert d. Betriebsmittel . 7000000000 

Wert der Gebaude und Wert der verbesserten 
Landstra.Ben . . . 10000000000 Anlagen ...... 17000000000 

Gesamtwert (investierter 
Betrag in Fahrzeugen, 
Gebauden u. Fahrbahnen 
des Kraftwagenverkehrs) 24500000000 

Gesamtwert der Eisen
bahnen (investierter 
Betrag) ...••. 24453870938 

land in Erscheinung. Wird der Kraftfahrzeugbestand mit der Bevol
kerungszahl verglichen, so ist der Vorsprung Amerikas nicht mehr 
so wuchtig. Amerika besitzt bei solcher Gegeniiberstellung aber 
immer noch nahezu doppelt soviel Fahrzeuge wie Kanada und Neu
seeland, die hier an zweiter und dritter Stelle stehen. Die durch
schnittliche Verhaltniszahl von 4,9 Personen auf ein Kraftfahrzeug 

1 Die Zahlen sind Fact and Figures a. a. 0. 1929 Edition entnommen. 
2 Die Werte des Kraftwagenverkehrs sind nach Unierlagen der Arbeit ge

schii.tzt; die Werte des Eisenbahnverkehrs sind dem 41. Jahresbericht ,Statistics 
of Railways in the United States 1927" entnommen. Die Werte der Betriebsmittel, 
Gebii.ude und Anlagen der Eisenbahnen sind eine willkiirliche Teilung des fest
gestellten Gesamtwertes. 
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schwankt auch in den einzelnen Staaten der Union ganz erheblich. Im 
Staate Kalifornien, der im Verhaltnis zur Bevolkerung am meisten 
Kraftfahrzeuge besitzt, kommen 2,87 Personen auf ein Fahrzeug und 
in Georgia, mit dem verhaltnismafiig kleinsten Bestand an Kraftfahr
zeugen, 11,52 Personen auf ein Fahrzeug. In der Kraftfahrzeugproduk
tion ist die Uberlegenheit der Union im Rahmen der Weltproduktion 
betrachtet, noch groBer. Im Jahre 1928 entfielen von der Weltpro
duktion auf Amerika 83,5%, aufKanada 4,7%, auf Frankreich 4,2%, 
auf England 4,0%, auf Deutschland 1, 7%, auf Italien 1,2% und der Rest 
von 0,7% auf die iibrigen Kraftfahrzeuge produzierenden Staaten. 

Nach dem in diesem Kapitel auf die Ursachen und Wirkungen der 
Massenproduktion der Kraftfahrzeuge hingewiesen worden ist, soli im 
nachsten Kapitel eine weitere Ursache der Massenproduktion und der 
Kraftverkehrsentwicklung, das Abzahlungssystem, behandelt werden. 

Tabelle 17 . .Bestand an Kraftfa hr ze u gen in den 10 Staaten mi t 
g ri:i.Btem K r aftfah r zeu g besitz am 1. J anuar 1929. 

Zabl der Kraftfahrzeuge Zu-
Person en 

Name des Staates uto-
I 

Omni- ILa-stkraft-
nul ein 

sam men Kraft-
mobile busse wagen fnhr zeug 

Vereinigte Staaten von 
Am erika 21291 719 92325 3109080 24493 124 4,9 

E ngland 818000 3 200 272000 112 200 32 
Fra.nkreich 740000 13000 345000 1098000 37 
Kanada. 930405 1618 129807 1061830 9 
Deutschland . 390000 9000 132000 531000 118 
Australien u. Tasmanien 418173 2152 96370 516695 12 
Argentinien 259120 2200 494 5 310805 34 
I tali en 135900 6300 35130 177330 230 
Brasilien 109000 1200 55000 165200 223 

:reuse eland 125690 1200 24564 151454 9 

3. Das Abzahlungssystem im Automobilhandel. 
Die Massenproduktion von Automobilen hat natiirlich nur einen 

Sinn, wenn die Fahrzeuge verkauft werden. Ein dichtbreiter Absatz 
ist deshalb Voraussetzung. Die wohlhabende Schicht der Bevolkerung, 
der Kreis der Reichen, die schon lange Automobile kaufte, war dafiir 
zu klein, so daB auch eine Werbung unter dieser nicht viel weiter gefiihrt 
hatte. Es muBte ein weiterer Kreis, die mittleren und unteren Schichten, 
fiir den Kauf von Automobilen gewonnen werden. Das Bediirfnis nach 
einem Automobil brauchte auch unter diesen Bevolkerungsschichten 
nicht erst geweckt zu werden, denn der Wunsch nach einem eigenen 
W agen lebt nahezu in jedem Amerikaner. Der Erwerb eines Automobils 
war aber hier eine Frage der Kaufkraft. Obwohl sich die realen Lohne 
und Gehalter seit dem Jahre 1920 weit aufwarts und die Preise der 
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Fahrzeuge weit abwarts bewegten, war der Anschaffungspreis eines 
Automobils fiir viele in diesen Schichten doch noch auBerhalb ihrer 
Kaufkraft. Ihr Einkommen reichte wohl aus, einen Wagen zu 
unterhalten, nicht aber, einen Wagen bar zu bezahlen. Der Gedanke, 
den Kaufpreis eines Automobils in Teilbetragen abzuzahlen und fiir den 
Automobilhandel ein Abzahlungssystem zu iibernehmen, wie es sich 
schon lange fiir eine Anzahl Gebrauchsgegenstande, wie Mobel, Nah
maschinen, Pianos zur Steigerung des Absatzes in Kreisen mit niederen 
Einkommen als vorteilhaft erwiesen hatte, lag deshalb nahe. Von 
Kauflustigen war der Wunsch schon lange geauBert und den Automobil
handlern immer wieder erklart worden: Wir nehmen einen W agen, so
bald wir angenehmere Zahlungsbedingungen erhalten werden. Das Ab
zahlungssystem schien ein Weg, Automobilkonsumenten auch mit 
geringem Einkommen und kleinen Ersparnissen zu gewinnen. Nachdem 
das Abzahlungsgeschaft einmal eingefiihrt war, wurde es auch von 
Kaufern aus wohlhabenden Kreisen in Anspruch genommen. 

Die Produzenten und Handler der Automobilindustrie versprachen 
sich durch das Abzahlungssystem nicht nur neue Kaufer, sondern hofften 
auch den saisonmaBigen Einschlag des Automobilhandels, der eine stetige 
gleichmaBige Produktion und einen wirtschaftlichen Vertrieb der Fahr
zeuge hemmt, zu vermindern1 . Und es gelang auch durch das Abzah
lungsgeschaft, die Kaufe von Automobilen mehr wie vorher auf das 
ganze Jahr zu verteilen, weil die Kaufer nun eher geneigt waren, wah
rend des ganzen Jahres zu kaufen. 

Bei dem Abzahlungsgeschaft wird ein Teil des Kaufpreises in bar 
geleistet, das Fahrzeug iibergeben und der Rest in regelmii.Bigen Teil
betragen getilgt. Das Abzahlungsgeschaft ist also ein Kreditsystem 
besonderer Art, das sich von den allgemein iiblichen in der Riickzahlung 
der Kreditsumme unterscheidet. Professor Seligman gab in einer 
breiten Untersuchung iiber das Abzahlungsgeschaft dafiir folgende De
finition: 

,Das Sy~tem kann als eine Ubertragung von Giitern bezeichnet werden, deren 
Bezahlung ganz oder zum Teil in die Zukunft hinausgeschoben und dann nach 
einem bei der Ubertragung festgelegten Plan stiickweise oder in aufeinander
folgenden Teilen ausgefiihrt wird 2." 

Das Abzahlungsgeschaft ist keineswegs ein jiingst erst aufgekommenes 
Kreditsystem. Schon im Altertum und im Mittelalter waren Abzahlungs-

1 Die Nachfrage nach Automobilen ist im Friihjahr am groBten, sie fallt wahrend 
des Sommers und noch mehr im Herbst ab und kommt zu einem Tiefstand im 
Winter. 

z Seligman, E. R. A.: The Economics of Instalment Selling. First Volumne. 
S. 2: ,The system may be defined as a transfer of wealth, the payment for which 
is deferred in whole or in part to the future and is liquidated piecemeal or in suc
cessive fractions, under a plan agreed upon at the time of transfer." 

Merkert, Automobil. 3 
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geschiifte fur offentliche wie private Zwecke bekannt. Die Entrichtung 
von Steuern und anderen Abgaben ist die bestbekannte Anwendung die
ses Systems. In privaten HandelsgeschiiJten fand man es erstmals beim 
V erkauf von Grundstiicken und Hausern und spater auch bei der Be
zahlung teurer Gebrauchsgiiter, wie Mobel und Haushaltungsgegen
standen. In der Union wurde das Abzahlungsgeschaft zu Beginn des 
19. Jahrhunderts und zwar fiir kostspielige Gebrauchsgiiter eingefiihrt 
und gegen En de des 19. J ahrhunderts auf Gegenstande geringeren W ertes, 
wie Kleider, Uhren, Bucher ausgedehnt. 

Besondere Bedeutung erhielt das Abzahlungsgeschaft, als es im 
Automobilhandel verwendet wurde. Als Zeitpunkt wird dafiir das 
Jahr 1910 genannt, als die Morris Banks begannen, Automobilverkaufe 
zu finanzieren 1• Zuvor waren wohl schon bei Verkiiufen von Automobilen 
erleichterte Zahlungsbedingungen gewahrt worden, eine Erscheinung, 
die immer wahrzunehmen war, sobald sie dem Verkaufer geeignet er
schien, urn den Umsatz zu steigern. Gleich am Ende des Jahres 1910 

N 

Tabelle 18. Prozentua.ler Anteil der a.uf Abzah lung abgesetzten 
neuen und gebrauchten Personen- und Lastkraftwagen an dem 

Gesamtverkauf in der Union 1925--1928 3 • 

Personenknftwagen Laetkraftwagen 
192,5 I 1926 I 1927 I 1928 1927 I 1928 
% % % % % % 

eue Fahrzeuge . 68,2 64,5 5 ,0 58,1 54,9 51,6 
Gebra.uchte Fahrzeuge . 62,8 65,2 63,1 60,8 52,4 48,3 

1eue und gebrauchte Fahrzeuge 65,5 64,8 60,8 59,5 53,4 50,4 

trat aber ein Riickschlag ein, weil die Morris Banks - ihr Leiter aus
genommen - im Automobil noch einen Luxus sahen, fiir den keine 
Kredite gewahrt werden konnten. Im Jahre 1913 gelang es dann L . F . 
Wearer in San Franzisko, der bei der Finanzierung von Pferdefahr
zeugen sich Kenntnisse in Abzahlungsgeschaften erworben hatte, auch 
den Automobilvertrieb auf gleicher Grnndlage erfolgreich aufzubauen. 
Bald folgten weitere Unternehmungen, und in wenigen Jahren waren 
es hunderte, die sich dem Abzahlungsgeschaft im Automobilhandel 
widmeten. Im Jahre 1922 gab es etwa 1000, 1925 1600-1700 Finanzie
rungsgesellschaften im Automobilhandel. 

Die standige Vermehrung der Finanzierungsgesellschaften dehnte dat; 
Abzahlungsgeschaft immer mehr aus. Wahrend es sich im Jahre 1922 
auf 17% aller verkauften Fahrzeuge erstreckte, war 1925 der Anteil der 
nach diesem Zahlungssystem abgesetzten Personenkraftwagen auf 65,5% 

1 Die geschichtlichen Angaben sind den Untersuchungen von Prof. Seligman 
entnommen. Siebe Seligman a. a. 0. S. 14ff. 

2 Mitteilung der National Association of Finance Companies vom 20. Nov. 1928. 
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gestiegen. In den folgenden Jahren ging der prozentuale Anteil etwas 
zuriick und zwar 1926 auf 64,8%, 1927 auf 60,8% und 1928 auf 59,5% 1 • 

Die Tabelle 18 gibt die Prozentsiitze der auf Abzahlung verkauften neuen 
und gebrauchten Fahrzeuge an dem Gesamtumsatz. Bemerkenswert 
ist, daB der Anteil der auf Abzahlung verkauften gebrauchten Per
sonenkraftwagen vom Jahre 1926 an groBer ist als der der neuen Wagen 
und daB der Prozentsatz der neu und gebraucht verkauften Lastkraft
wagen etwa 10% kleiner als der der Personenwagen ist. 

Tabelle 19. Art und Wert der im allgemeinen auf Abzahlung 
verkauften Giiter im Jahre 1925 und der amEnde dieses Jahres noch 

nich t riick bezahlten Kredi tbetrii.ge'. 

Na.me des Gutes 

Automobile . . . . . . . . . . . 
Mobel und Hausha1tungsgegenstii.nde 
Kleider 
Pianos ............ . 
Radios ........... . . 
Reparaturen an Gebrauchsgiiterns 
W aschmaschlnen . 
Nii.hmaschinen . . 
Motorzugm.aschinen 
Staubsauger . 
Juwelen ... .. 
Phonographen . . 
Landwirtschaftliche iaschinen, ausgen. Motorzug-

maschinen 
Gasofen .. . 
Eisschriinke . 
'Obrige Giiter . 

Verkaufswert Ausstehender 
der Giiter In Restbetrag lo 

M:UUonen Dollar M:Ullonen Dollar 

2734 
850 
275 
189 
169 
100 
95 
90 
71 
51 
50,75 
33,4 

28 
25 
14 

100 
4875 

1086 
492 
36 

207 
41 
45 
51 
77 
28 
20 
20,3 
13,7 

13 
12 
11 
48 

2201 

Der Wert der neu und gebraucht auf Abzahlung verkauften Auto
mobile wurde fiir das Jahr 1925 auf 2734 Millionen Dollar geschiitzt 
(siehe Tabelle 19). Fiir 1928 wird der Verkaufswert aller neu abgesetzten 
Automobile auf 2821 Millionen Dollar und der durch das Abzahlungs
system finanzierte Anteil auf 1133 Millionen Dollar angegeben; gegen
iiber 1647 Millionen und 666 Millionen Dollar fiir die gebraucht ver
kauften Fahrzeuge 4 • 

1 Der Riickgang des Abzahlungsgeschafts ist zum Teil auf die in den letzten 
Jahren eingefiihrten strengeren Zahlungsbedingungen zuriickzufiihren, die spater 
noch erortert werden. 

2 Die Zahlenwerte wurden von Prof. Seligman auf Grund friiherer Un
tersuchungen festgestellt. Siehe Seligman a. a. 0. S. 92ff. 

a Reparaturen sollten bei einer solchen Tabellenbezeichnung, die der Ver
fasser aus dem Englischen iibernommen hat, nicht aufgefiihrt werden. 

« Automotive Industries. Vol. 60, Nr 8 vom 28. Februar 1929. 
3* 
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Der Umfang des Abzahlungsgeschii.ftes im Automobilhandel der Union 
tritt bei einem Vergleich mit anderen auf Abzahlung verkauften Giitern 
besonders deutlich hervor. Zum Vergleich sind in der Tabelle 19 fiir 
das Jahr 1925 die Werte der Giiter, die im allgemeinen auf Abzahlung 
verkauft werden und die amEnde des Jahres noch ausstehenden Rest
betrage dieser Verkaufe angeben. Danach bestreiten Automobile mehr 
als die Halite des Wertes aller anderen auf Abzahlung verkauften 
Giiter. Neben den Automobilen treten noch hervor Mobel und Haus
haltungsgegenstande, Kleider, Pianos und Radios. Im Durchschnitt 
war etwa die Halite der Verkaufswerte der auf Abzahlung abgesetzten 
Giiter am Ende des Jahres 1925 noch nicht getilgt. Die Restbetrage 
beziehen sich zu einem kleinen Teil auch auf Giiter, die schon 1924 ver
kauft wurden. Bei Giitern mit geringem Einzelwert und raschem Ver
brauch, wie Kleider, werden naturgemaB nur kurze Riickzahliristen 
bewilligt. Infolgedessen ist die ausstehende Kreditsumme geringer als 
bei Giitern mit hohem Einzelwert und Ianger Nutzung, wie Pianos oder 
Nahmaschinen. Der Gesamtwert der bar und auf Abzahlung im Jahre 
1925 verkauften Giiter der Tabelle 19 wird mit 38000 Millionen Dollar 
angegeben. Auf Abzahlung ware also rund 1/ 8 des .Verkaufswertes der 
Giiter umgesetzt worden. Im Automobilhandel sind dagegen im Jahre 
1928 etwa 40% des Verkaufswertes aller Automobile in Raten bezahlt 
worden. Die groBe Bedeutung des Abzahlungsgeschaftes im Auto
mobilhandel wird hiedurch bekundet. 

Den Handlern ware es keinesfalls moglich gewesen, Kredite fiir 
solch ein umfangreiches Abzahlungsgeschaft bereitzustellen, insbeson
dere deshalb nicht, weil die Fabrikanten von Anfang an Barzahlung 
von ihnen verlangten. Nur Handler, die ausschliel3lich die Produkte 
einer Fabrik vertrieben, erhielten etwas leichtere Zahlungsbedingungen. 
Konnten auch die Handler bei ihren Banken Kredite erhalten, so 
waren diese nicht unbeschrankt und keinesfalls ausreichend, um zu
sammen mit eigenen Mitteln den Kauf auf Abzahlung zu finanzieren. 
Um die ungleichen Zahltermine von Kunde zu Handler und von Hand
ler zu Fabrikant zu iiberbriicken, sind die Finanzierungsgesellschaften 
errichtet worden, die fiir die nicht bar bezahlten Betrage der Kunden 
Kredite gewahren. 

Die meisten Finanzierungsgesellschaften sind von den Produzenten 
vollstandig unabhangig. Sie finanzieren den Verkauf aller Fabrikate. 
Es gibt aber auch Finanzierungsgesellschaften, die mit einer Auto
mobilfabrik verbunden oder von einer Automobilfabrik errichtet wor
den sind, wie die von dem groBen Automobilkonzern General Motors 
gegriindete ,General Motors Acceptance Corporation". Solche Gesell
schaften gewahren nur Kredite fiir den Kauf von Fahrzeugen der Firmen, 
denen sie verpflichtet sind. Schliel3lich vereinbarten Produktions- und 
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Finanzierungsgesellschaften, Fahrzeuge der Herstellerin bevorzugt zu 
behandeln. Den Handlern und selbst solchen, die nur Fahrzeuge einer 
mit einer Finanzierungsgesellschaft eng verbundenen Produktionsgesell
schaft verkaufen, steht es jedoch immer frei, jedwede Kreditgesellschaft 
in llnspruch zu nehmen. 

Tritt zwischen Handler und Fabrikanten noch ein GroBhandler, so 
kreditiert die Finanzierungsgesellschaft auch das Geschaft des GroB
handels. Ein Ubereinkommen mit dem GroBhandler, Fahrzeuge nur 
mit Einwilligung der Finanzierungsgesellschaft aus den Lager- oder 
Ausstellungsraumen abzugeben, verleiht diesem Finanzierungsgeschaft 
groBe Sicherheit und ermoglicht es den Finanzierungsgesellschaften, bis 
zu 90% der Rechnungen zu kreditieren. Die kreditierte Summe hat der 
Handler innerhalb sechs Monaten zuriickzuzahlen, wobei er jedoch 
meistens auf Kredit-Erneuerung rechnen kann 1 . 

Nun ware das Verhaltnis zwischen Kunde undAutomobilliandler zu 
betrachten. In der Definition des Abzahlungsgeschaftes ist als wesent
lich hervorgehoben, daB ein Teil des Kaufpreises der Fahrzeuge bar und 
der Rest in Raten zu bezahlen ist. In den ersten Jahren nach Ein
fiihrung des Teilzahlungssystems forderten die Automobilliandler im 
allgemeinen 30-50% des Kaufbetrages bar und den Rest in zwolf 
gleichen monatlichen Teilen. Es ging jedoch nicht lange, bis der Wett
bewerb unter den Handlern die Anzahlung auf 331/ 3 -20%, in einigen 
Fallen sogar auf 10% des Kaufpreises der Fahrzeuge ermaBigte und die 
Tilgung des Restes auf 18 und noch mehr Monate ausdehnte. Als 
Folge der leich teren Bedingungen, insbesondere der langeren Tilgungsfrist, 
traten bedenkliche Verluste der Handler ein. 

In einer Versammlung im Jahre 1924 einigten sich Automobilliandler 
und Finanzierungsgesellschaften auf Normalsatze, die zur allgemeinen 
Anwendung empfohlen wurden, aber nicht bindend waren. Der in den 
Zahlungsbedingungen ruhende gefahrdrohende Wettbewerb wurde so 
teilweise gemildert. Die Vereinbarung sah vor, daB auf neue Fahrzeuge 
mindestens 331/ 3 %, auf gebrauchte mindestens 40% des Verkaufspreises 
anzuzahlen und der Rest in Raten langstens innerhalb zwolf Monaten 
zu tilgen sei. Nur wenn der Kunde Staatsbesoldeter mit sicherem Ein
kommen ware oder klimatische Verhaltnisse den Gebrauch des Fahrzeuges 
das gauze Jahr hindurchzulassen wiirden, konnten giinstigere Zahlungs
bedingungen zugebilligt werden. Sonstige Abweichungen von den ver
einbarten Normen wurden aber im Interesse des Abzahlungsgeschaftes 
nicht fiir zweckdienlich gehalten. Fiir einzelne Berufe mit unregelmaBigem 
Einkommen, wie Farmer, wurde ein besonderer Zahlungsplan erstellt 
- der one-, two- und three.-payment-Plan -, um den verschieden
artigen Bediirfnissen solcher Berufe entgegenkommen zu konnen. 

1 Fiir die Kredit-Inanspruchnahme sind 6% Zinsen zu bezahlen. 
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Bei dem one-payment-Plan ist die Halite des Kaufpreises bar und 
die andere Halite in einer Summe innerhalb sieben Mona ten zu bezahlen. 
Nach der Definition des Abzahlungsgeschaftes ware dieser Zahlungsplan 
nicht zu dem Abzahlungssystem zu rechnen, weil keine ratenweise 
Tilgung des Kreditbetrages stattfindet. Dagegen geh6ren der two- und 
three-paynient-Plan zu dem Abzahlungssystem. Bei dem two-payment
Plan sind 40% bar und der Rest in zwei gleichen Raten nach je vier Mo
naten zu bezahlen, bei dem three-payment-Plan ebenfalls 40% bar und 
der Rest in drei gleichen Raten nach je drei Monaten. 

Die Automobilhandler machten sich die vereinbarten Normen in 
groBem Umfange zu eigen. Der Anteil der Kaufabschliisse mit niederen 
Anzahlungen als vereinbart war 1925 nur noch 19,4%, 1926 9%, 1927 
5,2% und 1928 6,1% und die Zahl der Kaufvertrage mit einem Lauf 
der Restzahlungen von mehr als zwoli Monaten 1925 nur noch 18,3%, 
1926 13,2%, 1927 12,4% und 1928 14,5% 1• 

Die hoheren Verluste der Handler bei giinstigeren Zahlungsbe
dingungen treten deutlich in den Tabellen 20 und 21 hervor. Sie auBern 
sich in der Zahl der wegen Nichtbezahlung der Restraten zuriickge
nommenen Fahrzeuge und in dem Mindererlos, der bei einem Wieder
verkauf gegeniiber dem noch ausstehenden Restbetrag erzielt wird. Die 
Zahl der zuriickgenommenen Fahrzeuge ist fiir neue Wagen bei einer 
Anzahlung von nur 25% his zu 122% groBer als bei der Normalzahlu~g 
von 33,3%, bei einer Anzahlung von weniger als 25% im Jahre 1925 so
gar um 537und 1926 um 451% groBer. Wurdenindenfolgenden Jahren 
keine Prozente fiir zuriickgenommene Fahrzeuge mehr bekannt, so kann 
dies nur auf eine wesentliche Einschrankung giinstigerer Zahlungs
bedingungen zuriickzufiihren sein. Die Zahl der zuriickgenommenen 
Fahrzeuge ist fiir gebrauchte Wagen bei einer Anzahlung von 35% oder 
weniger etwa doppelt so groB wie die zu dem Normalsatz von 40% ab
setzte. Eine Ausnahme macht das Jahr 1927, wo nur ein Verlust von 
31% besteht. Die Verluste im Handel gebrauchter Fahrzeuge sind selbst 
bei hohen Anzahlungen wesentlich groBer als beim Verkauf neuer Fahr
zeuge. Dies diirfte auf die im allgemeinen geringeren Mittel der Kaufer 
gebrauchter Fahrzeuge zuriickzufiihren sein, sowie auf die Gefahr einer 
oft plotzlich eintretenden groBen Verringerung der Leistungsfahigkeit 
und damit auch des Wertes gebrauchter Fahrzeuge. 

Wird die Tilgungsfrist fiir den Restbetrag iiber zwoli Monate hinaus 
ausgedehnt, so zeigen die Geldverluste fiir zuriickgenommene Personen
kraftwagen in den Jahren 1925-28 eine durchschnittliche Erhohung 
von 42%. Die Hohe der Anzahlung und die Zeitdauer der Restzahlungen 
ist also von wesentlichem EinfluB auf die Verluste des Abzahlungs-

1 Mitteilung der National Association of Finance Companies vom 20. Nov. 1928. 
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geschaftes. Werden hohe Anzahlungen geleistet und Restzahlungen kurz 
befristet, so gehen die ausstehenden Zahlungen in gro.Berem Umfange ein, 
als wenn die Abtragung eines gro.Ben Telles der Kaufsumme weit 
hinausgeriickt wird. Diese Beobachtung kann insbesondere damit 

Tabelle 20. Prozentualer Anteil der zuriickgenommenen 
Personenkraftwagen am Gesamtverkauf 1925-19281, 

Zuriickgenommene Personen-
kraftwagen 

1925 1926 I 1927 1928 
% % % % 

Neue Wagen mit einer Anzahlung von 33% . 1,7 2,1 2,7 2,8 

" " " 
25%. 3,8 4,0 5,9 4,1 

" " " " " 
weniger als 
25%. 11,0 11,5 a 

Gebrauchte Wagen mit einer Anzahlung von 40% 3,0 4,3 5,2 5,3 

" " " " " " 
35% 

oder weniger . 6,2 8,6 6,9 10,9 

Prozentuale Zunahme der Wagen, die zu giinstigeren als den 
Normbedingungen verkauft wurden. 

Neue Wagen mit einer Anzahlung von 25% . 

" " " " " " 
weniger als 
25%. 

Gebrauchte Wagen mit einer Anzahlung von 35% 
oder weniger . 

192511926 
% % 

122 92 

537 451 

105 101 

192711928 
% % 

115 46 

31 93 

Tabelle 21. Dur.chschnittlicher Verlust fiir einen zuriickgenommenen 
Personenkraftwagen 1925-19281, 

Bei 12 und weniger monatlichen Ratenzahlungen 
Bei 13-18 monatlichen Ratenzahlungen •... 

Prozentualer hOherer Verlust bei 13-18 monat
lichen Ratenzahlungen . . . . . . . . . . . 

Verluste in Dollar 
1925 1926 1 1927 1928 

50 I 65 I 43 I 56 
78 94 58 75 

Verluste in % 

57 1 44 1 35 1 34 

erklart werden, da.B bei hoher Anzahlung und · geringer Restzahlung 
durch die Riickgabe des Fahrzeuges und durch den Verfall der ge
leisteten Zahlungen die Einbu.Be des Kaufers ungleich hoher ware als 
bei geringer Anzahlung und gro.Ber Restzahlung. Die Kraftfahrzeug
besitzer, die hohe Anzahlungen leisteten, bemiihen sich aus diesem 
Grunde mehr wie andere, die Restzahlungen aufzubringen. Der Direktor 

1 Mitteilung der National Association of Finance Companies vom 20. Nov. 1928. 
a Keine Faile berichtet oder zu wenige, um sie einzuschlie.Ben. 
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der Vereinigung der Finanzierungsgesellschaften C. C. Hauch betonte 
folgende fiir die Sicherheit des Abzahlungsgeschaftes notwendige zwei 
Grundsatze: 1. Die Anzahlung muB groB genug sein, damit der Kaufer 
fiihlt, daB er einen wirklichen Anspruch hat und nicht nur Mieter 
des Fahrzeuges ist. 2. Die Tilgungsfrist muB kurz genug sein, damit die 
Abniitzung des Fahrzeuges nicht die Forderung des Verkaufers oder die 
Sicherheit des Pfandhalters vor der letzten Zahlung iibersteigtl. 

Da mit einem Nichteingang der Restsummen zu rechnen ist, werden 
die Kaufvertrage zur Sicherung des Handlers und der Finanzierungs
gesellschaft in den meisten Staaten der Union so abgeschlossen, daB 
der Handler das Eigentumsrecht am Fahrzeug bis zur vollstandigen 
Zahlung behiilt oder der Handler sich ein Pfandrecht in Hohe des nicht 
bezahlten Teils der Kaufsumme geben laBt 2 • Die Giiltigkeit solcher 
Vertrage verlangt eine offentliche Beurkundung. 

Leistet ein Kaufer die noch ausstehenden Raten nicht, so hat der 
Handler oder die Finanzierungsgesellschaft das Recht, das Fahrzeug 
zuriickzuverlangen, wobei gleichzeitig die geleisteten Zahlungen ver
fallen. Dagegen wird nicht selten eingewendet, es verstoBe gegen die 
guten Sitten, wenn ein Fahrzeug, fiir das z.B. 50% des Kaufpreises be
zahlt sind, unter Verwirkung der gesamten Zahlung zuriickgegeben werden 
muB, weil der Rest nicht bezahlt wird. Dabei ist zu beach ten, daB ein 
Fahrzeug, sobald es gebraucht ist, 30-40% seines Verkaufswertes ver
liert, auch wenn es noch unvermindert leistungsfahig ist, weil ein Kaufer 
fiir ein auch nur wenig gebrauchtes Fahrzeug eine erheblich geringere 
Wertschatzung wie fiir ein neues hat. Die Wertschatzung des Kaufers 
wird zum Teil von der Erwagung beeinfluBt, ein nicht sachkundiger 
Fahrer konnte dem Fahrzeug Schaden zugefiigt haben, die nicht ohne 
wei teres sichtbar sind und sich erst spater bemerkbar machen. Auch ent
stehen mit der Riicknahme und dem Wiederverkauf eines Fahrzeuges 
Kosten, die durch den Erlos des nun als gebraucht zu verkaufenden 
W agens gedeckt werden miissen. Ferner ist einem MiBbrauch des Ab
zahlungsgeschaftes durch Kaufer vorzubeugen, die u. a. von vornherein 
ein Fahrzeug nur mit der Absicht erwerben, es nur wenige Monate zu 
benutzen und dann dem Handler zuriickzugeben. Die Verwirkung der 
geleisteten Betrage im Faile der Nichtzahlung der Restsumme ist aus 
den angefiihrten GruiJ.den wirtschaftlich bedingt. 

Die Finanzierungsgesellschaften, die, wie schon erwahnt, den Wagen
kauf kreditieren, bediirfen fiir ihre Kredite weiterer Sicherheiten, da das 
Fahrzeug beim Kauf sofort iibergeben wird und dadurch der Verfiigungs-. 
gewalt des Handlers entriickt. Sie sahen sich genotigt, Rechte gegen 

1 Rede von C. C. Hauch, siehe Automobile Time Payements, S. 16. 
2 Im Staate Pennsylvania ist der Kaufer solange nur Mieter des Fahrzeugs, 

his die letzte Rate bezahlt ist. 
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Handler und Kaufer im Faile der Nichtzahlung der kreditierten Summen 
sicherzustellen. Die Sicherheitsma.Bnahmen unterscheiden sich je -nach 
der Geschaftspolitik der Finanzierungsgesellschaft. Im wesentlichen 
sind die Gesellschaften dabei drei verschiedene Wege gegangen, die mit 
den Begriffen Regre.B- (recourse), Non-Regre.B- (non-recourse) und 
Wiederkauf- (repurchasing) System umschrieben werden. 

Bei dem Regre.B-System mu.B der Kaufvertrag von dem Handler 
indossiert werden, wodurch die Finanzierungsgesellschaft, falls der 
Kaufer nicht zahlt, ein Riickgriffsrecht gegen den Handler erhiilt. 
Dieses System iibertragt das Hauptrisiko auf den Handler, der die Fi
nanzierungsgesellschaft schadlos zu halten und au.Berdem sich um den 
Wiederbesitz des Fahrzeuges zu bemiihen hat. Es ist naheliegend, 
daB der Handler deshalb bestrebt ist, sich eingehend iiber die Kredit
fahigkeit des Kunden zu unterrichten. Aber auch die Finanzierungs
gesellschaft tut dies vielfach und macht au.Berdem jeden Kauf von ihrer 
Genehmigung abhangig. 

Das Non-Regre.B-System iibertragt das Risiko auf die Finanzierungs
gesellschaft. Bei diesem System hat sie die Kreditfahigkeit des Kaufers 
zu priifen, die Kreditsummen einzuziehen und, wenn nicht bezahlt wird, 
das Fahrzeug zuriickzuholen und es wieder zu verkaufen. Den Handler 
beriihren hier nicht eingehende Zahlungen wenig; er ist sozusagen nur 
der Verkaufsagent der Finanzierungsgesellschaft. Viele der kleineren 
Finanzierungsgesellschaften haben sich fiir dieses System entschieden 
und konnten es tun, weil es ihnen eher wie gro.Ben Gesellschaften moglich 
ist, mit den Automobilkaufern selbst Fiihlung zu nehmen. 

Das dritte System, der Wiederkauf, unterscheidet sich von dem 
Non-Regre.B-System in der Verpflichtung des Handlers, die von der 
Finanzierungsgesellschaft zuriickgenommenen Fahrzeuge zu iiber
nehmen und wieder zu verkaufen. Die Finanzierungsgesellschaft iiber
nimmt hier das Risiko fiir die Zahlung der Kreditbetrage und fiir die 
Wiederbeschaffung des Fahrzeuges, ohne ein Riickgriffsrecht gegen den 
Handler zu haben. 

Als vor 15 Jahren das Abzahlungssystem im Automobilhandel ein
gefiihrt wurde, war nur das Regre.B-System bekannt. Es iiberwiegt 
heute noch, insbesondere bei den gro.Ben Finanzierungsgesellschaften. 
Das System des Wiederkaufes und noch mehr das Non-Regre.B-System 
fiihrt die Kreditgesellschaft zu weit aus ihrem eigentlichen Geschafts
kreis der Finanzierung von Kraftfahrzeugkaufen hlnaus, und es scheint, 
als o b das Regre.B-System die heiden anderen Systeme verdrangt und 
mehr und mehr zur Grundlage des Abzahlungsgeschaftes wird. So 
erklart Prof. Seligman in noch bestimmterer Form: 

,Der Zusammenbruch von Have & Chase - die ehemals griiBte Non-RegreB
Gesellschaft - laBt nicht nur vermuten, sondern macht es iiberaus wahrscheinlich, 
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daB binnen kurzem all die groBen und verantwortlichen Finanzierungsgesellschaften 
dem RegreB-Plan folgen werden 1." 

Die Verluste des Abzahlungsgeschaftes sprechen keineswegs fiir ein 
diesem Zahlungssystem innewohnenden allzu groBen Risiko. Es ist 
zu beriicksichtigen, daB die Zuriicknahme eines Fahrzeuges noch nicht 
unbedingt einen Verlust bedeuten muB und die Zahl der zuriickgenom
menen Fahrzeuge an und fiir sich sehr gering ist. Werden z. B. von einem 
Handler 100 Fahrzeuge zu einem Werte von 100000 Dollar verkauft, 
so wiirde sich aus den Tabellen 20 und 21 ein Verlust von etwa 200Dollar 
oder 0,2% des umgesetzten Wertes errechnen. Ein solcher Satz ent
spricht dem iiblichen Maximalverlust der Banken und ist fiir das Ab
zahlungsgeschaft im Automobilhandel keinesfalls zu hoch. 

Es ist naheliegend, daB die Kosten der Finanzierungsgesellschaften 
Dritte zu tragen haben, und zwar die, welche den Kredit in Anspruch 
nehmen. Als kostenverursachend wirken hauptsachlich der Zinsaufwand 
fiir den kreditierten Teil des Kaufpreises, die Priifung der Kreditfahig
keit der Kunden, der verspatete Eingang oder der Ausfall der Rest
zahlungen, die Pramien fiir Versicherungen und die allgemeinen Ge
schaftsunkosten der Finanzierungsgesellschaften, auBerdem sind Auf
wendungen mit der Riicknahme und dem Wiederverkauf der Fahrzeuge 
verbunden. 

Die Kosten des Kreditgeschaftes und so auch die GroBe der Finan
zierungsgebiihren werden von den Bedingungen des einzelnen Verkaufes 
beeinfluBt. Die Gebiihren schwanken im allgemeinen zwischen 6 und 
10% des Verkaufspreises der Fahrzeuge. In Prozenten der wirklichen 
Kreditsummen, d. h. der jeweils ausstehenden, vom Kaufer zu leistenden 
Zahlungen ausgedriickt, ergeben sich Gebiihrensatze his zu 40%. Es 
ist verstandlich, daB die Handler solch relativ hohe Gebiihrensatze zu 
umschreiben versuchen und die Gebiihren deshalb nicht in Prozenten 
der jeweils ausstehenden, von Monat zu Monat kleiner werdenden 
Kreditrestbetragen, sondern in Prozenten des Verkaufspreises nennen. 
Solche Verschleierungen konnen wirtschaftlich nicht gutgeheiBen werden. 
Es ist offensichtlich, daB das Abzahlungsgeschaft betrachtliche Kosten 
verursacht, die naturgemaB von den Kunden dieses Verkaufssystems 
getragen werden miissen. Dies ist aber kein Grund, die geldwirtschaft
liche Unkenntnis vieler Automobilisten auszunutzen. Die Finanzierungs
gesellschaften sollten die Hohe ihrer Gebiihren ungeschminkt nennen, 
so daB dem Kaufer eher ein Abwagen der Vorteile des Abzahlungs
geschafts mit den von ihm zu bringenden Opfern moglich ware. Mancher 
verfiigt iiber ein Bankguthaben oder konnte die fiir den Erwerb des Fahr
zeuges notwendige Summe zu Bankzinsen beziehen und somit ein Fahr
zeug billiger als auf Abzahlung erwerben. Es ist wohl anzunehmen und 

:seligman a. a. 0. S. 312. 
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ware zu begriiBen, daB solche Mangel des Systems im Laufe der weiteren 
Entwicklung, insbesondere durch den Wettbewerb der Finanzierungs
gesellschaften, mehr und mehr ausgemerzt werden. 

Nun waren noch die Vorteile den Nachteilen des Abzahlungsge
schaftes gegeniiberzustellen. Sein hauptsachlichster Vorteil liegt, wie 
schon friiher erwahnt, in der Zweckbestimmung des Abzahlungsgeschafts, 
Fahrzeuge solchen, die nicht geniigend Barmittel oder Ersparnisse 
besitzen, verfiigbar zu machen, oder solchen, denen Barzahlung un
bequem ware, eine mehr angenehme Zahlungsmi:iglichkeit zu geben. 
Die Verteilung des Kaufpreises in mehrere kleine Teile macht selbst 
Automobil-Interessenten mit bescheidenem Einkommen kauffahig. Ferner 
bringt die durch das Abzahlungssystem mi:igliche unmittelbare Besitz
iibernahme der Fahrzeuge nach dem KaufabschluB eine friihere Ver
fiigbarkeit der Wagen. Noch bevor der Kaufpreis bezahlt ist, kann also 
schon Nutzen aus dem Fahrzeug gezogen werden. Ohne dieses Verkaufs
system waren viele gezwungen, mit dem Erwerb eines Fahrzeuges so 
lange zu warten, bis die Kaufsumme erspart ist oder sonstwie verfiigbar 
wird. Dabei ware es aber bei vielen Kaufern hi:ichst fraglich, ob sie je 
so weit kamen, die ganze Kaufsumme zusammenzubringen, denn die 
gelegentliche Verwendung von Spargeldern fiir andere Zwecke liegt tief 
in der menschlichen Natur. So bald aber, wie beim Abzahlungsgeschaft, 
eine Zahlungspflicht besteht, werden die meisten Konsumenten alles 
daran setzen, den falligen Betrag aufzubringen, zumal eine Nichtleistung 
der Teilzahlungen die Riickgabe des Fahrzeuges und Verwirkung der 
gezahlten Betrage Iiach sich zieht, was meist ein gri:iBeres Opfer als die 
Weiterbenutzung des Wagens und die Zahlung des Restbetrages sein 
wiirde. Das Abzahlungsgeschaft birgt also einen gewissen Sparzwang 
in sich und verki:irpert, soweit es sich urn den Erwerb niitzlicher Giiter 
handelt, eine wertvolle Erziehungsmethode. Wurde auch der erste Weg 
gewissermaBen unter dem Zwang der Notwendigkeit begangen, so wird 
der Nutzwert, der aus dem Erwerb hochwertiger Giiter, wie Automobile, 
Pianos, Mi:ibel, geerntet werden konnte, eine Veranlassung zum frei
willigen Sparen werden. Hat auch das Abzahlungssystem nicht wesent
lich zu der groBenZunahme der Sparkassenguthaben (sieheTabelle 5) bei
getragen, so ist doch a us ihr zu ersehen, daB dieses Verkaufssystem, dem 
die Konsumtion in den letzten zwei Jahrzehnten zweifelsfrei eine groBe 
Steigerung verdankt, keine Verminderung des Sparens herbeigefiihrt hat. 

Dem Abzahlungsgeschaft ki:innen, soweit es zum Kauf von Fahr
zeugen veranlaBt, dann noch all die Vorteile zugewiesen werden, die 
mit dem Besitz eines Kraftfahrzeuges verkniipft sind. Es sei nur an 
die ErhOhung der produktiven Tatigkeit erinnert, die ein Automobil 
als bequemes und bewegliches Verkehrsmittel zur fiberwindung von 
Raum und Zeit ermi:iglicht. Und erhi:ihte Produktivitat vermag wieder 
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das Einkommen zu steigern und den Lebenskomfort zu erhi:ihen. Fiihrt 
also das Abzahlungssystem zum Erwerb eines Kraftfahrzeuges, so diirfen 
ihm als Vorteile auch Erhi:ihung der Produktivitat, Steigerung des Ein
kommens- und Lebenskomforts zugeschrieben werden. 

Noch wichtiger ist das Abzahlungsgeschaft, soweit es durch gri:iBeren 
Absatz von Fahrzeugen den Produktionsumfang erhi:iht und die Fahr
zeugpreise verbilligt, denn wie. schon ausgefiihrt, zahlt die Automobil
industrie zu jenen Industrien, fiir die das Gesetz der abnehmenden 
Kosten gilt (siehe auch Abschnitt II, Kapitel2 und 3). So falsch es nun 
ware, wenn angenommen wiirde, daB der Absatz aller nach dem Ab
zahlungssystem verkauften Fahrzeuge ( 58-68% der heu und 61 bis 
65% der gebraucht verkauften) ausschlieBiich diesem Verkaufssystem 
zuzuschreiben ist, ebenso unrichtig ware es, wenn verkannt wiirde, 
daB ein betrachtlicher Teil eben nur durch dieses Verkaufssystem 
abgesetzt und so die Produktion gesteigert werden konnte. Bei 
kapitalintensiver Produktion wie in der Automobilindustrie, die mit 
hohen, konstanten Kosten arbeitet, ist eine Steigerung der Produktion 
ungemein bedeutsam, vermag doch jedes mehr hergestellte und abge
setzte Automobil innerhalb der gleichen Intensitatsstufe die Produktion 
des einzelnen Fahrzeuges zu verbilligen. Das Abzahlungssystem greift 
dadurch iiber den Kreis der unmittelbar Interessierten weit hinaus, 
indem es zur Verbilligung aller Kraftfahrzeuge zum Nutzen der Volks
wirtschaft fiihrt. 

Mit dem Abzahlungsgeschaft sind naturgemaB auch Nachteile ver
bunden, so wenn iiberfliissige Gegenstande eingekauft werden oder wenn 
Kaufer iiber ihre Mittel hinaus sich verausgaben. Es wird immer 
Konsumenten geben, die durch dieses Zahlungssystem Anschaffungen 
machen, deren Nutzen nicht in dem Verhaltnis des Aufwandes steht. 
Bei zweckmaBig beschafften Kraftfahrzeugen kann im allgemeinen 
jedoch nicht von einem Fehlkauf gesprochen werden. Dies schlieBt 
aber nicht aus, daB es auch hier Kaufer geben kann, die das Abzahlungs
system zur Anschaffung eines Automobiles verleitet und dadurch "in 
Schuldenknechtschaft bringt. Wahrend wirtschaftlicher Depressionen 
erhi:iht sich die Gefahr, daB Omnibus- und Lastkraftwagenbetriebe ihren 
Zahlungsverpflichtungen nicht mehr nachkommen ki:innen und Produ
zenten- bei gewerblichen Fahrzeugen geschieht die Finanzierung des 
Verkaufes vielfach durch den Fabrikanten -, Handler und Finanzie
rungsgesellschaften oft Fahrzeuge zuriicknehmen miissen, deren Wert 
geringer ist als der noch ausstehende Betrag. So war z. B. in der Zeit
schrift Bus Transportation zu lesen: 

,In manchen Teilen des Landes haben Depressionen im Geschaftsleben frillier 
bliihende Gesellschaften dem :Bankrott nahe gebracht, so daB die Empfiinger 
ausstehender :Betrage die Fahrzeuge zuriicknehmen und so gut als moglich dariiber 
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verfiigen muBten... Zweifelsohne wurd.e der Vorteil giinstiger Zahlungsbeding
ungen ausgeniitzt, die Omnibusse wahrend guter Geschaftsperioden zusammen
gefahren und, was dann von ihnen iibrigblieb, zur Riicknahme iiberlassen1." 

Auch gibt es natiirlich Faile, wo Automobile erworben werden und 
dann nach der Auffassung des ,verniinftigen Biirgers" absolut zu wenig 
fiir Nahrung, Kleidung und Wohnung ausgegeben werden kann. AuBe
rungen wie den folgenden kann jedoch nur dann zugestimmt werden, 
wenn der Aufwand fiir ein Automobil das Wohlbefinden des Konsu
menten oder sein Verhaltnis zur Gemeinschaft gefahrdet: 

,Um Nichtnotwendiges zu besitzen, schranken viele Familien .Ausgaben fiir 
Notweridiges, wie kraftiges Mittagessen, gute Kleidung und Wohnung, ein. In 
jeder _Stadt ist die Familie zu finden, die ein .Automobil fahrt, sich aber noch 
nicht die Einrichtung eines Badezimmers leistet2." 

Diese Schattenseiten des Kaufes eines Automobiles auf Abzahlung 
diirften aber nicht so sehr auf das Verkaufssystem als auf ungeniigende 
Kenntnis der Betriebskosten der Fahrzeuge zuriickzufiihren sein. Die 
meisten Automobilisten wissen z. B. nicht, daB schon fiir ein Fahrzeug 
mittlerer Preislage taglich etwa 2 Dollar an Betriebskosten (konstante 
Kosten) erwachsen, unbeschadet, ob das Fahrzeug benutzt wird oder 
nicht (siehe Abschnitt II, Kapitel 2). Auch andere mit dem Abzahlungs
geschaft auftretende Nachteile sind nicht immer nur diesem Zahlungs
system eigen, sondern finden sich ebensowohl bei einem Barkauf. 

Werden die Verluste der Finanzierungsgesellschaften, die hohen 
Finanzierungsgebiihren und die Gefahr einer zu weitgehenden Veraus
gabung einzelner Kaufer als wesentlichste Nachteile des Abzahlungs
geschaftes seinen hauptsachlichen Vorteilen, der friiheren Verfiigung iiber 
ein Verkehrsmittel, der Preissenkung der Fahrzeuge, des Triebes zur 
Sparsamkeit und Erhi:ihung der Produktivitat gegeniibergestellt, so 
diirften die Vorteile unumstritten stark iiberwiegen. So unsachlich es 
ist, in dem Abzahlungsgeschaft den Ruin von Familie und Volk zu 
sehen, ebenso unsachlich ist es, ihm die wesentlichste Ursache des 
amerikanischen Reichtums znzuschreiben. Nutzen oder Schaden hangt 
davon ab, wie der Einzelne sich des Abzahlungsgeschaftes bedient. 
In seiner Gesamtwirkung ist es ohne Zweifel niitzlich. Wird auBerdem 
beriicksichtigt, daB das Abzahlungsgeschaft im Automobilhandel noch 
jung ist und ausgebaut und verbessert werden kann und der Wettbewerb 
der Handler und Finanzierungsgesellschaften selbsttatig Nachteile 
ausmerzen wird, so kann das Abzahlungsgeschaft im Automobilhandel 
als wertvolle Erganzung des Kreditsystems im Wirtschaftsorganismus 
nur hoch bewertet werden. 

1 Bus Transportation Vol. 6, Nr 2, S. 98. 
2 Pound, .A.: The Land of Dignified Credit. The .Atlantic Monthly, Februar 

1926, s. 258. 
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II. Die Okonomik des Kraftwagenverkehrs. 

A. Die Betriebskosten der Kraftfahrzeuge. 

1. Die einzelnen Kostenarten. 
Kosten sind grundlegend fiir jede wirtschaftliche Tatigkeit. Ihr 

Verstandnis und ihre Kenntnis sind fiir einen gesunden Betrieb dringend 
notwendig und fiir die Tatigkeit des Unternehmers so wichtig wie Kurs
zettel fiir den Spekulanten oder Instrumente fiir den Arzt. 
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Kraftwagenbesitzer bediirfen ihrer Kenntnis, urn die Wirtschaftlich
keit ihrer Fahrzeuge vnd ihres Betriebes messen und beurteilen zu 
ktinnen. Sie sind fiir den Automobilisten wesentlich, fiir Kraftverkehrs
unternehmer unentbehrlich. 

Wenige Automobilisten wissen im allgemeinen, was das Automobil
fahren kostet. Waren die Kosten immer bekannt, wiirde manche Aus
fahrt nicht die taglich zu beobachtende Freude bereiten. Will aber ein 
Automobilist tikonomische Grundsatze beachten, so muB er den Auf
wand fiir Fahrten seines Wagens kennen und mit den Fahrpreisen anderer 
Verkehrsmittel vergleichen. 

Transportunternehmer, insbesondere Omnibus- und Lastkraftwagen
gesellschaften, miissen die Betriebskosten ihrer Fahrzeuge eingehend 
kennen und erfassen, wenn sie die Preise ihrer Verkehrsleistungen zweck
dienlich festsetzen und das wirtschaftliche Arbeiten ihres Betriebes be
obachten wollen. Der Erfolg der Unternehmung hangt von der Leistung 
jedes einzelnen Fahrzeuges a b. Es ist daher jedes Fahrzeug auf Gasolin-1, 
01- und Fettverbrauch, ReifenverschleiB und Reparaturkosten zu priifen. 
Eine genaue Kostenermittlung ermtiglicht auch, das fiir den einzelnen Be
trieb wirtschaftlichste Fahrzeug zu finden, Leistungen von Fahrzeugen 
gleicher GroBe und Beschaffenheit, aber verschiedenen Fabrikursprungs 
zu vergleichen und die Fahrer auf ihre Geschicklichkeit zu priifen. Die 
bei Kraftfahrzeugen besonders notwendige Erfassung unwirtschaftlicher 
Leistungen ist nur bei genauen Aufwandsberechnungen mtiglich. 

Nicht minder wichtig sind Kostenberechnungen fiir Betriebe, die 
Kraftfahrzeuge fiir den eigenen Gebrauch halten. Sind ihnen die Be
triebskosten bekannt, vermtigen sie abzuwagen, ob und wann es wirt
schaftlicher ist, Transporte oder Fahrten Kraftverkehrsbetrieben zu 
iibergeben oder mit eigenen Fahrzeugen auszufiihren. 

Die Betriebskosten der Kraftfahrzeuge sollen hier in konstante 
und variable Kosten geteilt werden. Konstante Kosten sind 
die durch die Gesamtheit der Verkehrsakte entstehenden Aufwendungen. 
Sie.bleiben von der Verkehrsstarke innerhalb gewisser Intensitatsstufen 
(siehe nachstesKapitel S. 77££.) unbeeinfluBt. Werden sie aufdieBetriebs
leistungseinheit - eine Fahrzeugmeile 2 - umgelegt, so vermindert 
sich der auf eine solche Einheit entfallende Kostenanteil mit der Menge 
zunehmender Leistungseinheiten. Variable Kosten sind die aus den 
Betriebsleistungen unmittelbar erwachsenden Aufwendungen. Sie stei
gen und fallen mit der Verkehrsstarke und sind, auf die Leistungs-

1 Gasolin ist die allgemeine Bezeichnung fiir dim Betriebsstoff der Kraftfahr
zeuge in der Union. 

s Betriebs- und Verkehrsleistungseinheit ist hier die Fahrzeug-, Personen- oder 
Tonnenmeile, nicht das Fahrzeug-, Personen- oder Tonnenkilometer, wei! die Melle 
den hier verwendeten Unterlagen als Einheit zugrunde Iiegt. · 
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einheit bezogen, immer gleich hoch. Die gesamten Betriebskosten der 
Kraftfahrzeuge werden durch das ZusammenflieBen von konstanten und 
variablen Kosten degressiv1 • 

Es ist darauf hinzuweisen, daB weder die konstanten noch die varia
bien Kosten sich scharf trennen und abgrenzen lassen. Ein kleiner Teil 
der konstanten Kosten wird stets von der Verkehrsstarke beeinfluBt 
werden. So sind die allgemeinen Verwaltungs- und Geschaftsunkosten 
bei wechselnder Verkehrsstarke auch innerhalb derselben Intensitats
stufe nie vollig konstant. Ebenso bewegen sich die variablen Kosten 
und insbesondere ein Teil von ihnen nicht vollig proportional zur 
Betriebsleistungsmenge. Es seien die Reparaturkosten der Fahrzeuge 
erwahnt, die sich je nach den Voraussetzungen (siehe S. 60/1) degressiv 
oder progressiv bewegen. Die Abweichungen sind jedoch im allgemeinen 
so gering, daB sie unberiicksichtigt bleiben konnen. W o einzelne 
Kostenteile von der Norm betrachtlich abweichen und sich entweder 
degressiv oder progressiv auBern, werden die Abweichungen so gut als 
moglich beriicksichtigt und Mittelwerte errechnet, urn einfache und 
iibersichtliche Betriebskostenrechnungen zu erhalten. 

Die einzelnen Kosten von Kraftverkehrsbetrieben, insbesondere die 
Aufwendungen fiir die Fahrzeuge sollen nun untersucht werden. Die 
Art der Kosten, ob konstant oder variabel, wird dabei besonders heraus
gestellt. Die Kosten sollen in vier Gruppen zusammengefaBt werden 2 : 

I. Kapitalkosten- Tilgung und Verzinsung der Fahrzeuge und 
Betriebsanlagen. 

II. Verwaltungskosten - Allgemeine Verwaltungs- lind Geschafts
unkosten, Gehalter und Lohne der kaufmannischen und technischen 
Angestellten, Ausgaben fiir Reklame, Aufwendungen fiir Versicherungen 
und Abgaben an die Finanzverwaltung. 

III. Eigentliche Betriebskosten- Verbrauch an Gasolin, 01 und Fett, 

1 Die konstanten Kosten als Ganzes werden auch Gemeinkosten und, auf die 
Leistungseinheiten verteilt, Anteilkosten genannt; die variablen Kosten in ihrer 
Gesamtheit und auf die Leistungseinheiten bezogen, auch als Sonderkosten be
zeichnet. Die gesamten Kosten fiir eine Leistungseinheit werden auBerdem noch 
spezifische oder Einheitskosten genannt- siehe Sax: Die Verkehrsmittel in Volks
und Staatswirtschaft, Bd 1: .Allgemeine Verkehrslehre, 2. Aufl., S. 76ff. - Um 
eine Vielheit von gleichbedeutenden Begriffen zu vermeiden, werden hier nur 
die Bezeichnungen konstant und variabel verwendet und deshalb auch der auf 
eine Leistungseinheit entfallende Tell der Kosten entweder mit konstant oder varia
bel bezeichnet. Dies ist nicht etwa eine neue Auslegung oder Anwendung der 
Begriffe konstant und variabel, sondern !angst in der Literatur iiblich. Wo aus 
dem Zusammenhang nicht eindeutig hervorgehen sollte, ob Gesamtkosten oder 
Teilkosten in Frage stehen, werden sie jeweils entsprechend umschrieben. · 

2 Die Gruppierung der Kosten ist in der Union mannigfaltig. Vergleiche der 
verschiedenen Gruppeneinteilungen wiirden hier zu weit fiihren. 
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VerschleiB an Bereifung und Schlauchen, Entlohnung der Fahrer, Auf
wendungen fiir Betriebsbeamte und Abfertigungsstellen. 

IV. Unterhaltungskosten- Reinigung, Priifung und Reparatur der 
Fahrzeuge, Ausstattungsgegenstande und Betriebsanlagen. 

Unter den Kapitalkosten sind die Aufwendungen fiir die Tilgung der 
Fahrzeuge viel umstritten. Ihre Bedeutung verlangt eine breitere 
Erorterung. 

Es besteht zunachst die Frage, innerhalb welcher Zeit der Anschaf
fungswert des Gutes ,Kraftfahrzeug" abzuschreiben ist. Nach allge
meiner Auffassung in dem MaBe, wie ein Kraftfahrzeug weniger Ertrag 
abzuwerfen vermag. Demnach sollte der Anschaffungswert eines Kraft
fahrzeuges abgeschrieben sein, sobald diese Eigenschaft aufgehort hat. 
Dieser Zeitpunkt ist eingetreten, wenn der weitere Gebrauch eines Kraft
fahrzeuges unwirtschaftlich wird. 

Die zeitliche Beendigung der Wirtschaftlichkeit der Fahrzeuge wird 
von vielerlei bestimint. Zuvorderst steht ihre Beanspruchung. Werden 
Fahrzeuge nur wenige Meilen im J ahr gefahren, werden sie im allge
meinen langer gebrauchsfahig bleiben wie die umfangreicher beniitzten. 
Weiter sind von EinfluB die Qualitat der Fahrzeuge, ihre Pflege, Unter
haltung und Bedien:ung, ihre Belastung, die Fahrgeschwindigkeiten, die 
Geschicklichkeit des Fahrers und die Beschaffenheit der StraBen u. a. 
Sind diese Einwirkungen giinstig, so wird mit einer Gebrauchszeit von 
8, 10 und noch mehr Jahren, sind sie ungiinstig, nur mit 2 oder 3 Jahren, 
ja manchmal nur mit Monaten gerechnet werden konnen. 

Okonomisch bedeutsam ist aber nicht die Zeit der Gebrauchsfahigkeit, 
das physische Alter der Fahrzeuge, sondern die Dauer der Moglichkeit 
einer okonomischen Nutzung, das wirtschaftliche Alter. Ein Fahrzeug 
kann noch lange physisch, aber langst nicht mehr wirtschaftlich verwen
dungsfahig sein. MaBstab der Wirtschaftlichkeit sind die gesamten 
Betriebskosten. Sobald diese die eines neuen Fahrzeuges iibersteigen, 
ist der Zeitpunkt gekommen, das alte Fahrzeug durch ein neues 
zu ersetzen. Erhohte Betriebskosten treten meist durch hohe Auf
wendungen fiir Reparaturen ein, die mit zunehmendem Gebrauch pro
gressiv wachsen. Sobald die Reparaturen unter Beriicksichtigung des 
Tilgungsaufwandes fiir ein neues Fahrzeug eine bestimmte Hohe iiber
schreiten, ist ein Fahrzeug wirtschaftlich iiberaltert. Die Dauer des wirt
schaftlichen Gebrauches eines Fahrzeuges wird auch dadurch beeinfluBt, 
daB neue Fahrzeugtypen auf den Markt kommen. "Obertreffen diese neuen 
Fahrzeuge die Leistungsfahigkeit der alteren, so erscheint es auch hier 
wirtschaftlicher, neue Fahrzeuge anzuschaffen, bevor die alteren vollig 
betriebsunfahig sind. Dabei brauchen die neuen Typen nicht einmal 
niederere Betriebskosten aufweisen, es geniigt, wenn sie bei den Kon
sumenten etwa durch eine neuzeitlichere Aufmachung eine hohere Wert-

Merkert, Automobil. 4 
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schatzung hervorrufen und dadurch bevorzugt werden. Das Veralten 
der Fahrzeugtypen bedeutet besonders fiir Omnibusgesellschaften fort
wahrend ein Problem, weil der Verkehr vor allem den Gesellschaften 
zuflieBt, die moderne und bequeme Fahrzeuge im Dienst haben. 

Das wirtschaftliche Alter der Kraftfahrzeuge wird nach diesen Ge
sichtspunkten und den in der Union gesammelten praktischen Erfah
rungen im allgemeinen zwischen 4 und 8 Jahren liegen1• Fiir Last
kraftwagen und noch mehr fiir Omnibusse, die umfangreich benutzt 
werden, wird die wirtschaftliche Gebrauchsfahigkeit in Meilen ausge
driickt, und zwar werden im allgemeinen fiir Lastkraftwagen 100000 
bis 200 000 Meilen und fiir Omnibusse 200 000-300 000 Meilen ange
nommen. 

Nach der Betrachtung der wirtschaftlichen Gebrauchsdauer waren 
die Methoden der Abschreibung der Kraftfahrzeuge zu untersuchen. Sie 
sind mannigfach und viel umstritten. Kraftfahrzeuge konnen entweder 
nach Zeit oder nach Beanspruchung abgeschrieben werden. Die Ab
schreibung nach Zeit kennt verschiedene Arten: die gleichbleibenden, 
die gleichmaBig abfallenden und die ungleichmaBig abfallenden Abschrei
bungen. GleichmaBig abfallende Abschreibungen gibt es in arithme
tischer und geometrischer Degression. 

Bei der gleichbleibenden Abschreibung wird das wirtschaftliche Alter 
des Fahrzeuges geschatzt, ein Restwert, der bei dessen Verkauf noch 
erzielt werden wiirde, festgelegt, der feststehende Anschaffungswert um 
den geschatztenRestwert gekiirzt und die so ermittelteSumme in gleichen 
Teilen auf das geschatzte Alter des abzuschreibenden Wagens verteilt. 
Ware der Anschaffungswert 1200 Dollar, der Restwert 200 Dollar, so 
waren bei einem Alter von vier Jahren jahrlich 250 Dollar zu tilgen. 
Dieses Verfahren hat den Vorteil, daB es einfach ist und die Tilgungs
betrage jeweils gleich hoch sind. Die gleichbleibende Abschreibung ent
spricht aber nicht der tatsachlichen, niemals gleichbleibenden Leistung 
der Fahrzeuge im Gebrauch. AuBerdem lassen sich Lebensalter und 
Restwert nie zuverlassig bestimmen. 

Eigentiimlich ist der arithmetisch abfallenden Abschreibung, daB sich 
die Tilgungsbetrage jedes Jahr um die gleiche Summe vermindern. 
Ist der Anschaffungswert eines Kraftwagens 1500 Dollar, sein Restwert 
150 Dollar und sein wirtschaftlichesLebensalter sechs Jahre, so wiirden, 
wenn z. B. mit 350 Dollar begonnen wiirde und dann Jahr fiir Jahr arith
metisch abfallend, je um 50 Dollar weniger abgeschrieben werden, die 
Abschreibungen in den sechs Jahren betragen: 350, 300 250, 200, 
150 und 100 Dollar und insgesamt 1350 Dollar. Diese Art abzuschreiben 
hat gegen sich, daB die rechnungsmaBige Wertminderung mit den tat-

1 Eine groBere Gesellschaft in Milwaukee gab bekannt, daB das durchschnitt
liche Gebrauchsalter ihrer Ford-Wagen etwa 50000 Mellen betragt. 
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sachlichen Betriebswerten der Fahrzeuge nicht gleich verlauft. Oft 
bleibt die Gebrauchsfahigkeit der Kraftfahrzeuge in den ersten Jahren 
gleich, um dann rasch zu sinken oder sie vermindert sich anfangs wenig 
und fallt dann steil oder sie fallt anfangs steil und verlauft dann flacher. 
Die arithmetisch abfallende Abschreibung wiirde einem anfangs raschen, 
dann langsameren Verbrauch eines Fahrzeuges am ehesten entsprechen. 

Bei der geometrisch abfallenden Abschreibung wird ebenfalls das 
Lebensalter und der Restwert der Fahrzeuge geschatzt, dann aber der 

L 
jeweils zuBuchstehendeWert nach einem aus derFormel P=1{(RW 1 

VAW 
errechneten festen Prozentsatz innerhalb der geschatzten Gebrauchszeit 
vermindert. Ein Alter von sieben Jahren, ein Anschaffungswert von 
2000 Dollar und ein Restwert von 100 Dollar ergeben nach der genann
ten Formel einen Prozentsatz von 34,82 2• Der Verlauf der Abschreibung 
nach diesem Beispiel ist in der Tabelle 22 dargestellt. Bei diesem Ver-

Tabelle 22. GeometrischabfallendeAbschreibung beieinem Prozentsatz 
von 34,82 und einem Anschaffungswert von 2000 Dollar. 

Wert zu Beginn Abschreibungs- Wert amEnde 
Gebrauchsjahr des Jahres summe des Jahres 

Dollar Dollar Dollar 

1 2000,00 696,40 1303,60 
2 1303,60 553,92 849,68 
3 849,68 295,86 553,82 
4 553,82 192,84 360,98 
5 360,98 125,69. 235,29 
6 235,29 81,93 153,36 
7 153,36 53,36 100,00 

fahren sind die Tilgungssummen anfanglich verhaltnismaBig hoch- hier 
696,40 Dollar-, fallen aber, mit abnehmender Leistung der Fahrzeuge, 
mehr und mehr- hier auf 53,36 Dollar- ab. Nach diesem Beispiel 
hatte die gleichbleibende Abschreibung einen durchschnittlichen Auf
wand von 271,43 Dollar im Jahre verlangt und arithmetrisch abfallend 
hatte mit folgenden Summen abgeschrieben werden konnen: 1. Jahr 
421,43 Dollar, 2. Jahr 371,43, 3. Jahr 321,43, 4. Jahr 271,43, 5. Jahr 
221,4;3, 6. Jahr 171,43, 7. Jahr 121,43 Dollar, also jedes Jahr um 50 Dollar 
weniger. Es wiirde also bei diesem Beispiel nach der geometrisch ab
fallenden Tilgung bis zum 3. Jahre jahrlich mehr und vom 4. Jahre an 
jahrlich_ immer weniger als bei der gleichbleibenden und arithmetisch 

1 L = wirtschaftliches Lebensalter, RW = Restwert, A W = Anschaffungs
wert. 

2 1- {'J RW = 1-17fili0 = 1-_!7 Iog 0,05 = 34,82 %. 
VAW V2000 

4* 
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abfallenden Tilgung abgeschrieben. Bei der geometrisch wie bei der 
arithmetisch abfallenden Abschreibung sind die Tilgungsbetrage anfangs 
hoch und fallen dann mehr und mehr ab, und zwar sind sie bei jener 
anfangs grtiBer und spater kleiner als bei dieser. 

Gegen die geometrisch abfallende Abschreibung ist einzuwenden, 
daB die Verminderung des Gebrauchswertes der Kraftfahrzeuge sich 
nicht mit den nach einem Protzensatz errechneten Werten deckt. Sie 
wiirde, wie die arithmetisch abfallende Abschreibung, einer Gebrauchs
fahigkeit, die anfangs schnell, dann langsamer nachlaBt, am meisten 
entsprechen. 

Den wirklichen Gebrauchswerten wiirde wohl eine ungleichmaBige 
Abschreibung nach Prozentsatzen in verschiedener Htihe oder eine Er
mittlung des Gebrauchswertes amEnde eines jeden Jahres und entspre
·Chender Verrechnung des Wertunterschiedes als Aufwand am nachsten 
kommen. Ein Beispiel einer ungleichmaBigen Abschreibung aus der 
Praxis ist in der Tabelle 23 gegeben. Es wird hier mit 44, dann mit 60 

Tabelle 23. Ungleichmii.Ilige Abschreibung von Automobilen mit 
wechselnden Prozentsatzen bei einem Anschaffungswert von 700 Doll. 

Gebrauchs- Wert zu Bcginn I Abschreibungs- Wert amEnde 

I 
Prozentsatz 

jahr des Jahres summe des Jahresl der Ab-
Dollar Dollar Dollar schreibung 

1 700 
I 

300 400 44 
2 400 240 160 60 
3 160 I 160 - 100 

und schlieBlich mit 100% abgeschrieben. Auf diese Weise ware wohl 
der wirklichen Gebrauchsfahigkeit der Fahrzeuge nahe zu kommen; die 
unregelmaBigen Tilgungssummen verwickeln a her die rechnerische Fest
stellung, und die ungleichmaBigen Kostenbetrage wirken sttirend auf 
die Stabilitat der Preise der Verkehrsleistungen 2• 

1 Wird ein Fahrzeug auch so beansprucht, daB die wirtschaftliche Gebrauchs
dauer nach dem dritten Jahre aufhort, so diirfte doch noch ein wenn auch nur 
geringer Restwert vorhanden sein. 

2 Vielfach wird auch im Hinblick auf den zu erzielenden Erlos fiir gebrauchte 
Fahrzeuge abgeschrieben, weshalb in den ersten Gebrauchsjahren weit mehr als 
in den spateren getilgt werden muB. Hiezu waren die gleichmaBig abfallen
den Abschreibungen zweckdienlich. Begriindet ist dieses Verfahren in dem 
auffallend groBen MiBverhaltnis zwischen Gebrauchswert und Tauschwert der 
Kraftfahrzeuge. In der Union liegt namlich in den ersten Gebrauchsjahren der 
Kraftfahrzeuge der Tauschwert weit unter ihrem Gebrauchswert, was zum Teil 
auf den mit dem Verkauf gebrauchter Fahrzeuge verbundenen Aufwand, zum 
Teil auf das mit dem Erwerb gebrauchter Fahrzeuge verbundene Risiko zuriick
gefiihrt wird (denn nur ein Sachvcrstandiger vermag die Giite und damit den 
Wert eines Fahrzeugs festzustellen). AuBerdem stehen die Preise der Automobile 
unter dem EinfluB der Jahr fiir Jahr wechsclnden :Mode, die sich, wie bei der 
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Werden die besprochenen Abschreibungsmethoden iiberschaut, so 
ist festzustellen, daB die durch die ungleichmaBig abfallende und manch
mal auch die durch die gleichmaBig abfallenden Abschreibungen errech
neten Werte der tatsachlichen Gebrauchsfahigkeit der Kraftfahrzeuge 
mehr entsprechen als die durch die gleichbleibende Abschreibung er
rechneten. Fiir die Kalkulation und auch fiir die Erfolgsrechnung diirfte 
aber der gleichbleibenden Abschreibung der Vorzug zu geben sein, weil 
die anderen Abschreibungsmethoden einer GleichmaBigkeit der Preise des 
Kraftwagenverkehrs entgegenstehen 1 und eine gewisse Unsicherheit in die 
Betriebsrechnungen hineintragen, und schlieBlich laBt sich der jeweilige 
wirkliche Gebrauchswert rechnungsmaBig immer nur annahernd erfassen. 

Die Abschreibung nach Zeit erscheint iiberall dort angezeigt, wo der 
jahrliche Gebrauch der Kraftfahrzeuge relativ gering ist. Ist hingegen 
dieBenutzung der Kraftfahrzeuge umfangreich und somitauchihreAbnut
zung, so diirfte eine Abschreibung der Fahrzeuge nach Beanspruchung 
vorzuziehen sein. Bei diesem Verfahren wird die wirtschaftliche Ge
brauchsdauer der Kraftfahrzeuge nicht nach Jahren, sondern in Meilen 
ausgedriickt und ein Kostensatz fiir eine Meile durch eine einfache Auf
teilung des Anschaffungswertes auf geschatzte Leistungsmengen ermit
telt .. Der zu tilgende Jahresaufwand wird aus der tatsachlich gefahrenen 
Meilenzahl und dem errechneten Kostensatz fiir eine Meile festgestellt. 
Die Abschreibung nach Beanspruchung hat den Vorzug, daB jedes 
Betriebsjahr im Verhaltnis zu dem Umfange der Betriebsleistungen 
belastet werden kann. Sie diirfte daher iiberall dort von Vorteil sein, wo 
die Benutzung der Fahrzeuge umfangreich ist :und erheblich schwankt. 

Die Art der Abschreibung laBt auch erkennen, ob es sich bei der 
Tilgungssumme um konstante oder variable Kosten handelt, und zwar 
sind es bei der Zeitabschreibung konstante Kosten, weil unbeschadet 
um den jahrlichen Gebrauch ein feststehender Aufwand verrechnet wird; 
bei der Abschreibung nach Beanspruchung sind· es variable Kosten, 
weil den Betriebsleistungen entsprechend mehr oder weniger vom An
schaffungswerte abgeschrieben wird. 

Kleidung, bis auf Farbe, Form und Ausstattung erstreckt. Dadurch kann in der 
Union fiir ein Automobil, das nach dem ersten Gebrauchsjahre verkauft wird, 
im ·allgemeinen nicht mehr als 40-50% des Anschaffungswertes erzielt werden. 
Die in Amerika iibliche Bewertung gebrauchter Fahrzeuge hat zur Folge, daB 
sachkundige Kaufer mit dem Kauf eines gebrauchtenFahrzeugs haufig einen hOheren 
Wert erwerben, als sie dafiir hingeben. Dieser Hinweis moge geniigen. Von einer 
Untersuchung der Wertbildung neuer und gebrauchter Kraftfahrzeuge, die nicht 
in diesen Rahmen gehOrt, wird abgesehen. 

1 Einer Omnibusgesellschaft ware es z. B. nicht moglich, den Fahrgasten im 
fiinften Gebrauchsjahre der Omnibusse einen hOheren Fahrpreis als in den voran
gegangenen vier Jahren mit der Begriindung zu verlangen, daB die Abnutzung 
hauptsachlich erst im fiinften Jahre verursacht worden sei. 
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An zweiter Stelle der Kapitalkosten sind Aufwendungen fiir Verzin
sung der Kraftfahrzeuge genannt. Die Hohe der Zinskosten ist abhangig 
von der Hohe des ZinsfuBes, dem Anschaffungswerte und der Gebrauchs
dauer der Fahrzeuge. Ja, selbst die Abschreibungsmethode beeinfluBt 
die Hohe der Zinsen. So wird bei der geometrisch abfallenden Abschrei
bung der Buchwert rascher vermindert als bei der gleichbleibenden 
und arithmetisch abfallenden, woraus sich fiir jene Abschreibung ein 
geringerer Zinsaufwand ergibt. 

Der Zinsaufwand ist von dem jeweils zu Buch stehenden Werte der 
Kraftfahrzeuge zu berechnen. Da sich die. W erte der Kraftfahrzeuge 
durch Abschreibung vermindern, gehen auch die Zinsen von Jahr zu 
Jahr zuriick. Gegen Zinskosten von jahrlich wechselnder Hohe ist der
selbe Einwand wie gegen Tilgungsaufwendungen in unterschiedlicher 
Hohe giiltig, daB sie auf die Preispolitik der Unternehmung storend 
wirken. Vorzuziehen ist auch hier, den Zinsaufwand auf die Gebrauchs
dauer der Fahrzeuge jahrlich gleichmaBig zu verteilen. 

Der Mittelwert des Zinses errechnet sich aus der Formel Z = 

A; Zf. L 1~1. Da der Zinsaufwand von dem jahrlichen Verkehrsum

fange unabhangig ist, gehort er zu den konstanten Kosten. 
Zu den Kapitalkosten zahlen noch die Aufwendungen fiir Verzinsung 

und Tilgung von Verwaltungsgebauden, Kraftverkehrsbahnhofen, Ga
ragen und sonstigen Betriebsanlagen, die in der in Gewerbe- und Verkehrs
betrieben allgemein iiblichen Weise zu verzinsen und tilgen sind 2• Die 
.Aufwendungen fiir Garagen treten auBer als Tilgungs- und Zinskosten 
bei eigenen, auch als Entgelt fiir die Unterstellung der Fahrzeuge in 
fremden Garagen auf. Sie sind fiir private Automobile relativ hoch und 
betragen im allgemeinen 15-20% der gesamten Betriebskosten 3 • Trotz 
ihrer unverkennbaren Hohe werden gerade sie von den Fahrzeughaltern 
nicht gebiihrend beachtet. Durch die wachsende Zahl der Kraftfahr
zeuge und die zunehmende Kongestion der Fahrbahnen nimmt die Be
deutung der Garagen mehr und mehr zu. Die Aufwendungen fiir Garagen 
sind unschwer als konstante Kosten zu erkennen. 

1 A = Anschaffungswert des Kraftfahrzeugs. Zf = Zinsfu.B. L = Lebensalter 
des Kraftfahrzeugs. Bei einem Anschaffungswerte von 8100 Dollar, einem ZinsfuB 
von 6% und einem wirtschaftlichen Lebensalter des Fahrzeugs von 5 J ahren lautet 

di F 1 8100. o,o6 5 + 1 . . .. h li h d h hnittli h z· e orme 2 · - 5-, was emen Ja r c en urc sc c en lnB-

aufwand von 291,60 Dollar ergibt. 
2 Diese Aufwendungen, mit Ausnahme der fiir Garagen, werden in dieser 

Arbeit unter den Verwaltungskosten verrechnet, well sie in den einzelnen Betrieben 
noch zu verschieden hoch sind. 

3 Auf dem Lande, wo Fahrzeuge noch beliebig vor den Hausem aufgestellt 
werden konnen, sind die Aufwendungen fiir Garagen, sofem iiberhaupt erwachsen, 
gering. 
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Von der zweiten Kostengruppe, den Verwaltungskosten, sind insbeson
dere die Personalkosten von Interesse, unter denen die Aufwendungen fiir 
das Fahrpersonal hervortreten. Wahrend Personalkosten im allgemeinen 
konstant sind, fragt es sich, zu welcher Kostenart die Aufwendungen 
fiir Fahrpersonal gehoren. Als Kennzeichen dient, wie bei der Abschrei
bung der Fahrzeuge, die Verkehrsstarke. Ist der Verkehrsumfang der 
Fahrzeuge so groB, daB die Fahrzeugfiihrer ausschlieBlich im Betriebs
dienst verwendet werden, so diirften ihre Lohne zu den variablen Kosten 
zu rechnen sein, weil ihre Hohe von dem Umfange der Betriebs
leistungen abhangt. Werden die Fahrzeugfiihrer infolge geringen Ver
kehrs teilweise im Betriebsdienst, teilweise in der Garage oder sonstwie 
beschaftigt, dann diirften die Fahrerlohne als konstante Kosten eiu
zusetzen sein. Der Verkehrsumfang, der hier die Grenze zieht, ist von 
der Eigenart des einzelnen Betriebes abhangig und laBt sich allgemeiu 
nicht bestimmen. Fahrerlohne werden als variable Kosten vorteilhaft 
der Gruppe der eigentlichen Betriebskosten zugezahlt. Die iibrigen Per
sonalkosten, wie die Gehalter fiir Direktoren, fiir kaufmannische und 
technische Angestellte und Arbeiter sind konstant. 

An nachster Stelle der Verwaltungskosten stehen die Ausgaben fiir 
Versicherungen. In Kraftverkehrsunternehmungen bestehen auBer der 
allgemeinen Betriebsversicherung fiir Fahrzeuge vier Sonderversiche
rungen: 

a) Gegen Diebstahl und Feuer, 
b) gegen Beschadigung der Wagen (Collision), 
c) gegen Sachschaden (Property Damage)1 

d) gegen Personenschaden (Public Liability). 
Bei Automobilen ist die Diebstahlsgefahr groB; bei Omnibussen und 

Lastkraftwagen ist es umgekehrt; die Diebstahlsgefahr ist hier gering, 
die Feuersgefahr hingegen groB. 

Die Versicherung gegen Beschadigung des Wagens soli den Versi
cherten gegen einen dem eigenen Fahrzeug zustoBenden Schaden 
schiitzen. Sie wird gewohnlich in drei verschi~denen Formen abge
schlossen: 

1. Volle Deckung - die Versicherungsgesellschaft iibernimmt jeden 
Schaden. 

2. Deckung iiber 50 Dollar- der Versicherte erhalt nur den 50 Dollar 
iiberschreitenden Teil des Schadens. 

3. Deckung iiber 100 Dollar- dem Versicherten wird der Schaden 
iiber 100 Dollar ersetzt. 
Die Pramien fiir Versicherungen gegen Schaden von mehr als 50 und 
100 Dollar sind erheblich niedriger als die fiir voile Deckung, weil bei 
der Mehrzahl der Unfalle der Schaden unter 100 Dollar bleibt. 
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Die Versicherung gegen Sachschaden deckt den Schaden, den das 
Fahrzeug des Versicherungsnehmers Fahrzeugen und sonstigen Sachen 
Dritter zufiigt. 

Die Versicherung gegen Personenschaden bezieht sich auf Ver
letzungen und Totungen Dritter durch Fahrzeuge des Versicherten 1• 

Die Hohe der Pramien hangt von den verschienartigsten Voraus
setzungen ab: wie von der Hohe der Deckung des Risikos, der GroBe 
des Fahrzeuges, der Verkehrsdichte in dem Geschaftsbereich des Ver
sicherten, der Art des Betriebes des Versicherungsnehmers 2• 

Die Kosten der Versicherung sind von der Verkehrsstarke nicht ab
hangig und deshalb konstante Kosten. 

Bei dem nachsten Aufwand, den Abgaben an die Steuerverwaltung, 
die eingehend in Abschnitt VI behandelt werden, sei hier nur festgestellt, 
welcher Art von Kosten sie zugehoren. Die Abgaben werden fiir jedes 
Fahrzeug ohne Unterschied auf den Umfang der Betriebsleistungen 
erhoben und sind daher konstante Kosten. Eine Ausnahme macht die 
Gasolinsteuer, die in den Verkaufspreis des Gasolins eingerechnet wird 
und · daher als Aufwand unter dem Gasolinverbrauch erscheint. Eine 
Ausscheidung der Gasolinsteuer fiir die Betriebskostenrechnung kann 
unterbleiben. Die Steuer ist, wie der Aufwand fiir Gasolin, variabel, 
weil ihre Hohe von dem Gasolinverbrauch und dieser von den Betriebs
leistungen abhangt. Eine eingehende Erorterung der Gasolinsteuer 
enthalt, wie erwahnt, der Abschnitt VI. 

Zu den Verwaltungskosten gehoren noch die Aufwendungen fiir Re
klame, Beleuchtung, Heizung, Schreibmaterialien, Fernsprech- tmd 
Portogebiihren und verschiedene andere. Sie sind ihrer Natur nach 
konstante Kosten. 

Unter der dritten Gruppe, den eigentlichen Betriebskosten, ist der 
wichtigste Aufwand der Gasolinverbrauch. Er ist regelmaJ3ig und der 

1 tlber Versicherungen siehe auch Abschnitt IV, Kapitel 4. 
9 Aus folgendem gekiirzt wiedergegebenen Bericht einer Versicherungsgesell

schaft geht der EinfluB der Qualitat der Fahrer und Omnibusse und die Unter
haltung der Fahrzeuge auf die Hohe der Pramien hervor. Die Omnibusgesellschaft 
hat in diesem Faile 35% ErmaBigung der Pramien erhalten. Der Bericht lautet: 
Die Fahrzeuge der Versicherten sind neuester Art und werden vorziiglich unter
halten. Kehrt ein Omnibus von einer Fahrt zuriick, so wird er sofort von einem 
Sachverstandigen eingehend untersucht und innen und auBen griindlich gereinigt. 
Die Fahrzeugfiihrer machen den besten Eindruck. Es sind zuverlassige, intelligente 
Leute von iiber durchschnittlicher Begabung. Die Versicherte verwendet zwei Be
amte, ausschlieBlich zur Unterrichtung der FUhrer, und zwei Inspektoren, die Omni
busse und FUhrer taglich beim Betrieb unauffallig beobachten. Sie kennt deshalb 
jeden FUhrer genau. Oberschreitet ein FUhrer die gesetzlich zulassige Geschwindig
keit, wird er sofort entlassen. In der Zusammenarbeit zwischen Unternehmer 
und Angestellten herrscht groBte Harmonie; die Losung ist: ,Stets Mflich sein." 
Siehe Interstate Commerce Commission Hearing 18300. S. 356. 
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typische Aufwand des Kraftwagenverkehrs. Der Automobilist be
trachtet ihn meist als die einzige tatsachliche Ausgabe, wenn er an di-e 
Kosten des Automobilfahrens denkt. So ist es nicht selten, daB Auto
mobilisten Reisende zur Mitfahrt suchen und von ihnen als Entgelt 
einen der Besetzung des Fahrzeuges entsprechenden Teil der Gasolin
kosten verlangen. 

Der Gasolinverbrauch steht in einem unmittelbaren Abhangigkeits
verhaltnis zu der Menge der Betriebsleistungen, der GroBe des Fahr
zeuges, der Beschaffenheit der StraBen und der Dichte des Verkehrs. 
Aber noch weitere Einfliisse bestehen, wie Fahrgeschwindigkeit, Unter
haltung der Fahrzeuge, Temperatur der Luft. Je groBer die Zahl der 
Betriebsleistungen, das Gewicht des Fahrzeuges und die Dichte des 
Verkehrs, desto hoher ist der Gasolinverzehr; je besser die StraBenober
flache und je geringer ihre Steigung, desto weniger wird verbraucht. 
Mangelhaft unterhaltene Fahrzeuge, hohe Geschwindigkeiten und hohe 

Tabelle 24. Gasolinverbrauch fiir Omnibusse und Lastkraftwagen der 
International Motor Company bei verschiedener StraBenbeschaffen
heit und Verkehrsdichte. Ungefahre Zahl der Meilen, die mit einer 

Gallone Gasolin gefahren werden kann. 

Strallenbedingungen Lastkraftwagen Omnibusse 

ModellAB ModellAB Modell AB Chain Fl:l. ..:l. 
Chain Dual Red '"'~"' '"'~"' 

StraBen- Verkehrsdichte Tragfahig- Tragfahig- Drive Tragfahig· =a~ :a~ beschaffenhelt keit in to. kelt in to. keit in to. """ """ 
Pis 12·21/o 11/, 12·21/, s•t, I 5 1611,·71/ 

~~ ~~ 

I gering . 73/4 7 71/a 63f4151j2\4t/s 41/4. 81/, 63/, . . 
flach durchschnittlich 61fz 53/4 61/4. 53/t 5 14 33/4. 63/, 61f4 

Hart 
stark 51/, 41/a 5 43/,141/a 31/a 31/, 51f, 53/, 

und gering ..... 7' 161/, 63f,\6 43/, 4 33/, 71/a 6 
glatt hiige- durchschnittlich 53/,,51/4 5Bj,,51j4 4 31/a 31/, 61/, 51/z 

lig stark ..... 41/a 41/, 43/" 41/s 31/4 3 23/4. 5 5 

gering ..... 63f4153j4 61/, 51/z 41/a_[ 31/a 31/, 7 51/a 

ft\fittel- flach durchschnittlich 6 15 51 fa 5 4 131/, 3 61/, 43/, 

hart stark ..... 51/4 41j, 43/4 4fla 31/z 3 23/, 51/a 41/, 

oder 
gering ..... 6 51/a 53/4 5 133/413 23/4 61/s 43h rauh hiige-

li durchschnittlich 51/4 43/4 5 41/a 31/a\23/4 21/a 51/s 41/2 
I g stark . 41fa 4 41f, 4 131/, 21/2 21/4 41/a 4 

I gering . 53/, 5 51fa\5 31/a 23h I 21/a 61/, 41/4 
flach durchschnittlich 51/4 41/a 5 141/2 31/4 21/z 21/, 53/4 4 

stark 43/, 4 41/z 4 3 21/,j 2 51/4 33/, 
~eich 

h"" gering ..... 51f,\41f4 5 41/,13 ~lf,, 2 51/s 4 
~~e- durchschnittlich 43/,\ 4 41/a 4 23/4 13/, 5 33/, 

stark ..... 41/4 3s/4 4 33J,\21f2 13/,l 11/a 41/a 31/a 
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Au.Bentemperaturen erhohen den Gasolinverbrauch. Inwieweit die 
Stra.Benoberflache, Steigung der Fahrbahn und Verkehrsdichte auf den 
Gasolinverbrauch der schweren, von der International Motor Company 
gebauten Fahrzeuge einwirken, kann aus den in der Tabella 24 wieder
gegebenen Feststellungen dieser Gesellschaft entnommen werden. Der 
Gasolinverzehr schwankt - wie die Tabella zeigt- unter den verschie
denen Eii).fliissen au.Berordentlich. Ein Lastkraftwagen mit fiinf Tonnen 
Tragfahigkeit kann bei giinstigsten Verhii.ltnissen, wie barter und 
glatter Fahrbahn, flachem Gelii.nde und geringer Verkehrsdichte mit 
einer Gallone Gasolin 41/2 Meilen weit fahren, bei ungiinstigsten Ver
haltnissen, wie weicher Stra.Benoberflache, hiigeligem Gelande und 
starker Verkehrsdichte nur 13/ 4 Meilen weit. Fiir einen Omnibus Modell 
A B sind unter denselben Voraussetzungen die entsprechenden Grenz

Tragfahigkeit des Last
kraftwagens. Tonnen 

Mellen auf 1 Gallone 
Gas olin 

13-15 
11-13 
9-12 
8-11 
6-8 
5-6 
4---5 

werle 81h und 41/2 Meilen. 
Die nebenstehende Aufstel
lung enthiilt die Ergebnisse 
einer anderen Untersuchung 
- durch den Sachverstii.n
digenPerci val White
mit den Werten fiir verschie
dene Lastkraftwagengro.Ben 
und fiir durchschnittliche 
Stra.Benverhaltnisse1. Diese 

Zahlen zeigen, selbst wenn die von dieser Gesellschaft unter giinstig
sten Voraussetzungen ermittelten Werte herangezogen werden, einen 
weit geringeren Gasolinverbrauch als die der International Motor 
Company. Mehrere Untersuchungen lassen auf die folgenden, in der 
Arbeit verwendeten Mittelwerte des Verbrauchs einer Gallone Gasolin 
schlie.Ben: 

fiir ein Vierzylinder-Automobil (650-Dollar-Wagen) 18 Meilen, 
fiir ein Sechszylinder-Automobil (1200-Dollar-Wagen) 15 Meilen, 
fiir ein Achtzylinder-Automobil (2000-Dollar-Wagen) 13 Mellen, 
fiir einen gro.Ben Omnibus (29 Sitzplatze) 7 Meilen, 
fiir einen Lastkraftwagen mit 2,5 Tonnen Tragfahigkeit ebenfalls 

7 Meilen. 
01 und Fett sind ein relativ geringer, fiir die Leistungsfahigkeit der 

Fahrzeuge aber sehr wichtiger Aufwand. Der Verbrauch ist wie bei Gaso
lin im wesentlichen von der Menge der Betriebsleistungen, der Gro.Be 
der Fahrzeuge, der Beschaffenheit der Stra.Be und der Dichte des Ver
kehrs abhangig. Bei einem Omnibus oder Lastkraftwagen von mittlerer 
Gro.Be reicht eine Gallone 01 fiir eine Fahrt von etwa 200 Meilen. Bei 

1 White, P.: Motor Transportation of Merchandise and Passengers. S. 388. 
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Automobilen erreicht der 01- und Fettverbrauch etwa 1/ 5_Jf4 des Auf-
wandes an Gasolin. · 

Als nachster Aufwand ist der fiir Bereifung der Kraftfahrzeuge zu 
besprechen. Im allgemeinen sind drei Arten von Reifen im Gebrauch: 
die Luft-, Elastik- und Vollgummireifen. Fiir Automobile werden aus
schlieBlich, fiir Omnibusse iiberwiegend Luftreifen verwendet. Bei Last
kraftwagen hingegen sind aile drei Arten der Bereifung (die Luft-, 
Elastik- und Vollgummireifen) zu finden. Die Art der Bereifung ist fiir 
Lastkraftwagen von groBer wirtschaftlicher Bedeutung. Im allgemeinen 
werden in der Union Lastkraftwagen mit einer Tragfahigkeit bis zu 11/2 

Tonnen mit Luftreifen, bis zu 31/ 2 .Tonnen mit Elastikreifen und mit 21/ 2 

und mehr Tonnen mit Vollgummireifen ausgeriistet. Leichte Wagen tragen 
also vorwiegendLuftreifen, schwere Vollgummireifen und Wagen mit mitt
lerer Tragfahigkeit Elastikreifen. Luftreifen sind vorteilhaft bei glatten 
und weichen Fahrbahnen, weiten Entfernungen, hohen Geschwindig
keiten, geringen Lasten und leicht zerbrechlichen und verderblichen 
Giitern; Vollgummireifen bei rauher, harter StraBenoberflache, kurzen 
Entfernungen mit groBer Verkehrsdichte und schweren Lasten. Elastik
reifen stehen in der Mitte zwischen Luft- und Vollgummireifen. 

Die Abnutzung der Bereifung und der damit verbundene Aufwand 
hangt vor allem von der GroBe und Belastung der Fahrzeuge, der Be
schaffenheit der StraBen, der Dichte des Verkehrs; der Geschicklichkeit 
des Fahrers und den klimatischen Verhaltnissen ab. Der Reifenver
brauch wachst mit dem Gewicht der Fahrzeuge. Glatte, weiche Fahr
bahnen beanspruchen die Reifen weniger wie rauhe, harte. Geringe 
Verkehrsdichten rufen einen kleineren VerschleiB der Reifen her
vor als groBe. Bei hohen AuBentemperaturen tritt eine grtiBere 
Abnutzung der Reifen ein als bei niederen 1; Hohe Fahrgeschwin
digkeiten wirken wie hohe Temperaturen, weil bei schnellem 
Fahren die Reifen warmer und dadurch weicher werden und sich 
in diesem Zustand rascher abniitzen. SchlieBlich vermag noch die 
Behandlung der Reifen und die Sorgfalt des Fahrers die Lebensdauer 
der Bereifung zu beeinflussen. Sofortige Ausbesserung von Schaden ver
langert ihre Gebrauchsdauer, die andererseits haufiges Anwenden der 
Bremsen verkiirzt. Der Umfang der Einwirkung der StraBenoberflache, 
der Dichte des Verkehrs und der Sorgfalt der Behandlung auf die 
Gebrauchsdauer der Reifen ist aus den von der International Motor 
Company genannten und in der Tabelle 25 wiedergegebenen Werten 
zu entnehmen. Luftreifen hatten demnach bei jeder Sachlage allge-

1 Highway Research Board 1926, S. 45ff. Die Ergebnisse der Unter
suchungen iiber den Einflu.ll der Temperatur aiif den Reifenverbrauch stimmen 
noch nicht vollig iiberein, jedoch kann ihnen entnommen werden, da.ll zuneh
mende Warme die Abnutzung der Reifen steigert. 
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mein eine kiirzere Gebrauchsdauer als Vollgummi- und Elastikreifen. 
Elastikreifen waren bei glatter Fahrbahn den Vollgummireifen gleich
wertig, bei rauher Fahrbahn aber rascher verbraucht. Dennoch werden 
Vollgummireifen mehr und mehr durch Elastik- und Luftreifen ersetzt, 
da diese infolge starkerer Federung die Stolle mehr als Vollgummireifen 
vom Motor fernhalten und so auf eine langere Gebrauchsdauer des 
Fahrzeuges hinarbeiten. Au13erdem niitzen Elastik- und Luftreifen die 
Stra13en weniger ab als Vollgummireifen. 

Tabelle 25. Voraussichtliche Gebrauchsdauer verschiedener 
Reifenarten in Meilen. 

~ahrbahn 
Verkehrs-

Behandlung 
A.rt der Reifen 

starke Vollgummi Elastik Luft 

schwach 
gut 25000 25000 20000 

glatt 
schlecht 20000 20000 17000 

stark 
gut .20000 20000 17000 

schlecht 17000 17000 15000 

schwach 
gut 17000 15000 12000 

rauh 
schlecht 15000 12000 10000 

gut. 12000 10000 8000 
stark 

I schlecht 10000 8000 8000 

Als Mittelwerte der Gebrauchsdauer werden fiir die den Berechnungen 
im nachsten Kapitel zugrundegelegten Fahrzeuge folgende Werte an
genommen: fiir die Luftreifen ·der drei Automobile 12000 Mellen, fiir 
die Luftreifen des Omnibusses mit 29 Sitzplatzen 18 000 Meilen und 
fiir die Elastikreifen am Lastkraftwagen mit 2,5 Tonnen Tragfahigkeit 
10 000 Mellen. 

Reifenverschlei13, Gasolin-, 01- und Fettverbrauch wachsen mit der 
Menge der Betriebsleistungen und sind typisch variable Kosten. 

Zu den eigentlichen Betriebskosten treten dann noch, wie schon 
friiher erwahnt, bei solchen Gesellschaften, die ihre Fiilirer dauernd im 
Betriebsdienst beschaftigen, die Aufwendungen fiir Fiihrerlohne. 

Unter der vierten Gruppe der Betriebskosten der Kraftfahrzeuge-den 
Unterhaltungskosten der Fahrzeuge und Betriebsanlagen- ragen die 
Aufwendungen fiir Unterhaltung der Fahrzeuge hervor. Ihre Hohe ist 
nach dem Umfange des Gebrauches der Fahrzeuge, nach der Sorgfalt 
und Regelmii13igkeit der Unterhaltung verschieden. Umfangreicher 
Gebrauch der Fahrzeuge erhOht.diese Aufwendungen; sorgfaltige, regel
ma13ige Unterhaltung der Fahrzeuge verringert sie. 

Die Unterhaltungskosten der Kraftfahrzeuge - Aufwendungen fiir 
Reparatur, Reinigung und Priifung - sind degressiver und progressiver 
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Art. Die Reparaturkosten wachsen meist progressiv· mit der Zunahme 
der Betriebsleistungen, besonders nach den ersten Gebrauchsjahren der 
Fahrzeuge. Die Dartnell Corporation in Chikago stellte fest, daB die Re
paraturkosten von Automobilen, sobald sie mehr als 20000Meilen ge
fahren werden, stark anwachsen 1. Auch die Kosten der Reinigung und 
Prufung nehmen · mit umfangreicherer Verwendung der Fahrzeuge zu, 
allerdings nicht so wie der Reparaturaufwand. Sie durften degressiver Art 
sein. FUr die Unterhaltungskosten der Fahrzeuge waren aus den fruher 
erwahnten Grunden Mittelwerte zu errechnen. Sie zahlen dann auch zu 
den variablen Kosten. Anders ist es mit den Unterhaltungskosten der 
Betriebsanlagen der Kraftverkehrsbetriebe, die von der Verkehrsstarke 
bis zu einem groBen Grade unabhangig und daher den konstanten Auf
wendungen zuzuweisen sind. 

Zum Schlusse sei zusammengefaBt, welche Kosten des Betriebes der 
Kraftfahrzeuge als konstant und welche als variabel bezeichnet worden 
sind. Es wurden zugewiesen: 

a) Den konstanten Kosten: 
die Verzinsung der Fahrzeuge und Betriebsanlagen, die Aufwendungen 
fiir Garage, die allgemeinen Verwaltungs- und Geschaftsunkosten, die 
Versicherungspramien, die Abgaben an die Steuerverwaltung und die 
Unterhaltung der Betriebsanlagen. 

b) Den variablen Kosten: 
die Aufwendungen fiir Gasolin, 01 und Fett, Bereifung und Schlauche 
und die Unterhaltung der Fahrzeuge. 

Die Entlohnung der Fuhrer und die Abschreibung der Fahrzeuge 
wurden je nach dem Gebrauchsumfang als konstant oder variabel 
bezeichnet. 

2. Die Hohe der Betriebskosten. 
Nachdem die Kosten des Betriebes von Kraftfahrzeugen im vorher

gehenden Kapitel einzeln erortert worden sind, sollen sie nun in Betriebs
kostenrechnungen dargestellt werden, urn den gesamten Aufwand fiir 
eine und mehrere Leistungseinheiten der Kraftfahrzeuge zu erkennen. 
Lucken lassen sich dabei nicht vermeiden 2• Es soli jedoch versucht 
werden, die Kostenwerte so zu bestimmen, daB sie moglichst einwand
freie MaBstabe bilden. Gleichzeitig soli eine Methode der Ermittlung 

1 Special Report - Sales Method Investigation No 204. 
2 :Oie Schwierigkeiten der Aufstellung von Betriebskostenrechnungen liegen 

besonders in der ungeniigenden Auskunft der Praxis iiber Kosten. Es ist erstaun
lich, wie wenige Betriebe genaue Kostenaufschriebe haben, obwohl ihre Erfassung 
ohne besonderen Aufwand moglich ware. Dies laBt sich damit erklaren, daB viele 
Kraftverkehrsbetriebe noch in den Kinderschuhen stecken und ihre Leiter sich 
erst in die Betriebe und ihre kaufmannischen Grundlagen einleben miissen. 
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der Kosten aufgezeigt werden. Als Kosten sollen Mittelwerte gesucht 
werden, die auf durchschnittlichen Anforderungen aufgebaut sind. 
Hierunter ist zu verstehen: Ein in seiner Klasse durchschnittlich 
leistungsfahiges Kraftfahrzeug, ein Fahrer von geniigender Geschick-

Tabelle 26. Betrie bskostenre,phn ung eines Au tomo hils ohne 
Gummibereifung im Anschaffungswert von 650 Dollar1 • 

Fiir 1 Fahr- % der Fiir 1 Jahr zeugmei!e bei 
A. Konstante Betriebskosten 6000 Meilen Gesamt-

iahrlich kosten Dollar Cents 

1. Tilgung des Wagens bei 4 Jahren 
wirtschaftlicher Gebrauchsdauer u. 
einem Restwert von 150 Doll .. 125,00 2,083 24,5 

2. Verzinsung des Wagens bei 6% auf 
4 Jahre . 24,38 0,406 4,8 

3. Garage 100,00 1,666 19,6 
4. V ersicherungen 65,00 1,083 12,7 
5. Abgaben an die Steuerverwaltung2 

(ohne Gasolinsteuer) 18,00 0,300 3,6 

Zusammen: 332,38 5,538 65,2 

Fiir 1 Jahr bei Fiir 1 Fahr- % der Ge-B. Variable Betriebskosten 6000 Meilen zeugmeile jahrlich samtkosten 
Dollar Cents 

1. Gas olin bei einem Preise von 
21 Cents fiir 1 Gallone und einem 
Verbrauch von 1 Gallone auf 
18 Meilen ( Gasolinsteuer ist hier in-
begriffen und betragt etwa 15% 
des Gasolinaufwandes) 2 • 69,96 1,166 13,7 

2. 01 und Fett . 15,00 0,250 3,0 
3. Bereifung u. Schlauche - 65Doll. 

- bei 12000 Meilen Gebrauchs-
dauer. 32,46 0,541 6,3 

4. Unterhaltungskosten 60,00 1,000 11,8 

Zusammen: 177,42 2,957 34,8 

Gesamte Betriebskosten: 509,80 8,50 100,0 

lichkeit, geordnete Unterhaltung des Fahrzeuges, Fahrbahnen mittlerer 
Beschaffenheit und - bei Kraftverkehrsgesellschaften - befriedigende 
Verwaltung. Der EinfluB des Verkehrsumfanges wird besonders beachtet. 
Die im vorhergehenden Kapitel dargelegten Gesichtspunkte sollen fUr 

1 Die Betriebskostenrechnungen dieses Abschnitts hat Verfasser nach Unter-
suchungen der Praxis aufgestellt. • 

2 Siehe Abschnitt VI, Kapitel 2. 
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die Betriebskostenrechnungen maBgebend sein. Die bei den einzelnen 
Kosten verwendeten Zahlenwerte stiitzen sich auf tatsachliche Ergeb
nisse der Praxis. 

Die erste hier dargestellte Kostenrechnung (Tabelle 26) soil den 
Aufwand fiir den Betrieb eines Automobils mit einem Anschaffungswert 

Tabelle 27. Betriebskostenrechnung fiir ein Automobil mit einem 
Anschaffungswert - ohne Gummibereifung - von 1200 Dollar. 

Fiir 1 Fahr- % der .Fiir 1 Jahr zeugmeile bel 
A. Konstante Betriebskosten 6000 Meilen Gesamt-

jahrlich kosten Dollar Cents 

1. Tilgung des W agens bei 4 J ahren 
wirtschaftlicher Gebrauchsdauer u. 
einem Restwert von 200 Doll .. 250,00 4,166 33,2 

2. Verzinsung des W agens bei 6% auf 
4 Jahre . 45,00 0,750 5,9 

3. Garage 120,00 2,000 15,9 
4. Versicherungen 100,00 1,666 13,3 
5. Abgaben an die Steuerverwaltung1 

(Gasolinsteuer nicht inbegriffen) . 20,00 0,333 2,6 

Zusammen: 535,00 8,915 70,9 

Fiir 1 J ahr bel Fiir 1 Fahr- % der Ge-
B. Variable Betriebskosten 6000 Meilen zeugmeile jahrlich samtkosten 

Dollar Cents 

1. Gasolin bei einem Freise von 
21 Cents fiir 1 Gallone und einem 
Verbrauch von 1 Gallone auf 
15 Meilen ( Gasolinsteuer ist hier in-
begriffen und betragt etwa 15% des 
Gasolinaufwandes) 1 • . 84,00 1,40 11,1 

2. 01 und Fett • 18,00 0,30 2,4 
3. Bereifung u. Schlauche - 90 Doll. 

- bei 12000 Mellen Gebrauchs-
dauer. 45,00 0,75 6,0 

4. Unterhaltungskosten 72,00 1,20 9,6 

Zusammen: 219,00 3,65 29,1 

Gesamte Betriebskosten: 754,00 12,565 100,0 

ohne Bereifung von 650 Dollar aufzeigen. Der Rechnung ist zu ent, 
nehmen, daB bei einer durchschnittlichen Jahresleistung von 6000Meilen 
die Tilgung des Wagens der groBte Aufwand ist und 24,5% oder rund 
1/ 4 der gesamten Betriebskosten betragt. Es folgen dann die Aufwen
dungen fiir Garage mit 19,6%, fiir Gasolin mit 13,7%, fiir Versiche-

1 Siehe Abschnitt VI, Kapitel 2. 
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rungen mit 12,7%, fiir Unterhaltung mit 11,8%, fiir Bereifung und 
Schlauche mit 6,3%, fiir Verzinsung mit 4,8%, fiir Abgaben .an die 
Steuerverwaltung mit 3,6% und fiir tJl und Fett mit 3%. 

Die konstanten Kosten, deren wichtigster Posten wiederum der 
Aufwand fiir die Tilgung des Wagens ist, sind mit 65,2%, die variablen 

j 

Tabelle 28. Betriebskostenrechnung fiir ein Automobil mit einem 
Anschaffungswert- ohne Gummibereifung- von 2000 Dollar. 

Fiir 1 Fahr- % der Fiir 1 Jahr zeugmeile bei 
A. Konstante Betriebskosten 6000 Meilen Gesamt-

jahrllch kosten Dollar Cents 

1. Tilgung des W agens bei 7 J ahren 
wirtschaftlicher Gebrauchsdauer u. 
einem Restwert von 100 Doll .• 271,43 4,524 29,1 

2. Verzinsung des Wagens bei 6% auf 
7 Jahre . 68,58 1,143 7,3 

3. Garage 160,00 2,666 17,1 
4. Versicherungen 140,00 2,333 15,0 
5. Abgaben an die Steuerverwaltung1 

( Gasolinsteuer nicht inbegriffen) 26,00 0,433 2,7 

Zusammen: 666,01 11,099 71,2 

Fiir 1 J ahr bei Fiir 1 Fahr- % der Ge-
B. Variable Betriebskosten 6000 Meilen zeugmeile jahrllch samtkosten 

Dollar Cents 

1. Gasolin bei einem Preise von 
21 Cents fiir 1 Gallone und einem 
Verbrauch von 1 Gallone auf 
13 Mellen ( Gasolinsteuer ist hier in-
begriffen und betragt etwa 15% des 
Gasolinaufwandes)l. 96,90 1,615 10,4 

2. 01 und Fett . 21,00 0,350 2,2 
3. Bereifung u. Schlauche -110 Doll. 

- bei 12 000 Meilen Gebrauchs-
dauer. 54,96 0,916 5,9 

4. Unterhaltungskosten 96,00 1,600 10,3 
Zusammen: 268,86 4,481 28,8 

Gesamte Betriebskosten: 934,87 15,58 100,0 

Kosten, deren Hauptteil der Aufwand fiir Gasolin ist, mit 34,8% an 
den Gesamtkosten beteiligt. Bei einer Jahresleistung von 6000 Fahr
zeugmeilen betragen also fiir ein 650-Dollar-Automobil die konstanten 
Kosten rund 2/ 3, die variablen 1/ 3 des Gesamtaufwandes. 

Die Betriebskosten fiir Automobile von 1200 und 2000 Dollar- ohne 
Bereifung - sind in den Tabellen 27 und 28 zusammengestellt. Sie 

1 Siehe Abschnitt VI, Kapitel 2. 
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unterscheiden sich in ihrer prozentualen Verteilung nicht wesentlich 
von dem 650-Dollar-Wagen (siehe Tabelle 29 und Abb. 8). Auch 
hier nehmen der Tilgungsaufwand unter den konstanten wie Gesamt
kosten und der Gasolinaufwand unter den variablen Kosten die erste 
Stelle ein. Einige andere Aufwendungen haben jedoch eine andere 
Reihenfolge. So steht beim 1200-Dollar-Wagen der Aufwand fiir Ver
sicherungen an dritter Stelle und der fiir Gasolin an vierter, wahrend 
es beim 650-Dollar-Wagen umgekehrt ist. Bemerkenswert ist, daB die 
konstanten Kosten der 1200- und 2000-Dollar-Wagen mit noch gr6Beren 
Bruchteilen, namlich 70,9 und 71,2%, an den Gesamtkosten teilnehmen. 
Die konstanten Kosten sind also bei den teueren Fahrzeugen verhalt
nismaBig groBer als bei den billigen. 

Tabelle 29. Prozentuale Verteilung der Betriebskosten fur Automobile 
mit Anschaffungswerten - ohne Gummibereifung - von 650 Doll., 

1200 Dollar und 2000 Dollar. 

Automobil mit einem Anschaffungswert von Arithmetische 
650 Dollar I 1200 Dollar I 2000 Dollar Mittel 

% I % %1% %1% % I % 

I. Kapitalkosten: 
1. Tilgung der Wagen 24,5 33,2 29,1 28,9 
2. Verzinsung der Wagen 4,8 5,9 7,3 6,0 
3. Garage . 19,6 48,9 15,9 55,0 17,1 53,5 17,5 52,4 

II. Verwaltungskosten: 
1. Versicherungen 12,7 13,3 15,0 13,6 
2. Abgaben an die Steuer-

verwaltung 3,6 16,3 2,6 15,9 2,7 17,7 3,0 16,6 

III. Eigentliche Betriebskosten 
1. Gasolin . 13,7 11,1 10,4 11,8 
2. 01 und Fett . 3,0 2,4 2,2 2,5 
3. Bereifung u. Schlauche 6,3 23,0 6,0 19,5 5,9 18,5 6,1 20,4 

IV. Unterhaltungskosten: 
Reinigung, Priifung und 

Reparatur der Wagen • 11,8 11,8 9,6 9,6 10,3 10,3 10,6 10,6 

100,0 j100,0 jlOO,O j100,0 j100,0 j100,0 100,0 j100,0 

Werden die einzelnen Kosten in Gruppen zusammengefaBt (siehe 
Tabelle 29 und Abb. 8), so stehen bei den drei besprochenen Wagen 
immer die Kapitalkosten an erster, die eigentlichen Betriebskosten an 
zweiter, die Verwaltungskosten an dritter und die Unterhaltungskosten 
an vierter Stelle. Die arithmetischen Mittel der vier Gruppen ergeben 
als Anteil an den Gesamtkosten bei den Kapitalkosten 52,4%, den eigent
lichen Betriebskosten 20,4%, den Verwaltungskosten 16,6% und den 
Unterhaltungskosten 10,6%. Die Kapitalkosten beanspruchen also 
mehr als die Halite und die eigentlichen Betriebskosten etwa 1/ 5 aller 
Betriebskosten. 

Merkert, Automobil. 5 
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Werden die jiihrlichen gcsamten Betriebskosten der drei Fahrzeuge 
einander gegeniibergestellt, also 509,80 Dollar bei dem 650-, 754 bei dem 
1200- und 9.'34 ,87 Dollar bei dem 2000-Dollar-Wagen, so ist ein Kostenver
hiiltnis von etwa 100: 150: 180 zu beobachten. Wiihrend die Anschaf
fungswerte dcr drei Fahrzeuge in dem Verhiiltnis von etwa 100: 200: 300 
stehen, also urn 100 und 200% zunehmen, tritt bei den teueren Wagen 

I') Oosolin 

d) Versicher
ungen 

t:)6aroge 

a) Tilgung 

Preis d. Wagens 
2000$ % r-..:;,o,;..;;..;:;.__,., 100 

1/nlerha/lungs-
kosten 10,J% 

Abb.' . Prozentuale Verteiluug dcr :Bctriebskost en filr Automobile mit den Anschaffungswcrten 
· - ohne Gummibereifung - 650, 1200 Ulld 2000 Dollar. 

nur cine Betriebskostensteigerung von 50 und 80% ein. Der Anschaffungs
wert eines teueren Automobils ist also, verglichen mit billigen l<'ahr
zeugen, relativ hoher als sein Betriebsaufwand oder mit anderen Wortcn: 
teuere Fahrzeuge zu unterhalten und zu fahren beanspruchen im Ver
hiiltnis zum Anschaffungswert und zur Leistungsfiihigkeit geringere 
Aufwendungen als billigere J<'ahrzeuge. Die Aufwendungen fiir cine 
Fahrzeugmeile der drei Automobile sind- bei einer jiihrlichen Betriebs
leistung von 6000 Fahrzeugmeilen - 8,5, 12,56 und 15,58 Cents. Eine 
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l\leile Fahrt eines 1200- und 2000-Dollar-Wagens kostet rund also 3 
und 7 Cents mehr als die eines 650-Dollar-Wagens. 

Nun soli noch der Einflu13 wechselnder l\Iengen jahrlicher Betriebs
leistungen auf die Hohe der konstanten und gesamten Betriebskosten 
fiir eine Fahrzeugmeile an den drei Automobilen gezeigt werden. Die 
Tabclle 30 liil3t zunachst den grol3en Einflul3 der Menge der jahrlichen 
Betriebsleistungen auf die Hohe der von der Verkehrsstarke unabhangi-

Tabelle 30. 
Betrie bskosten fur eineFahrzeu gmeile b e i einer wecbseludenZahl j ii.hr
licher Betrie bs leistun ge n fiir Au tomobile mit Anschaffungs werten -
ohne G u mmibereifung- von 650 Dollar, 1200 Dollar und 2000 Dollar. 

Preis des Wagcns l'r Is des Wagens Preis des Wagens I 
650 'Dollar 1200 'Dollar 2000 Dollar 

Gesumt- Kon- Konstan-1 Variab le Kon· Variable be· Variable Gesarnt- Oesamt-
Jiibrllche stante Kosten trlebs- stante l<o ten betriebs· tero ten Kosten betrlebs-
Betriebs· Kosten fiireinc kosten Kosten fiir cine ko ten fiir cine fiir cine ko ten 
lei stung fiir elne Fabr- furelne fiireine Fabr- fiir cine li'abr· Fabr- fiir cine 

Fahr· zeug- Fabr· ]' ailr- zeug- Fahr- zeugmeile zeugmeile Fahr-
zeug- melle zeug- zeug- melle zeugmeile zeugmeile 

Fabrzeug- melle melle melle 

mellen Cents Cents Cents Cents Cents Cents Cent• Cents Cents 

1000 33,2 3 36,2 63,5 3,6 57,1 66,6 4,5 71,1 
2000 16,6 3 19,6 26, 3,6 30,4 33,3 4,5 37,8 
3000 11,1 3 14,1 17,8 3,6 21,4 22,2 4,5 26,7 
4000 8,3 3 11,3 13,4 3,6 17,0 16,6 4,5 21,1 
5000 6,6 3 9,6 10,7 3,6 14,3 13,3 4,5 17,8 
6000 5,5 3 ,5 8,9 3,6 12,5 11,1 4,5 15,6 
7000 4,7 3 7,7 7,6 3,6 11,2 9,5 4,5 14,0 
8000 4,2 3 7,2 6,7 3,6 10,3 8,3 4,5 12,8 
9000 3,7 3 6,7 5,9 3,6 9,5 7,4 4,5 11,9 

10000 3,3 3 6,3 5,4 3,6 9,0 6,7 4,5 11,2 
11000 3,0 3 6,0 4,9 3,6 ,5 6,0 4,5 10,5 
12000 2,8 3 5, 4,5 3,6 8,1 5,6 4,5 10,1 
13000 2,5 3 5,5 4,1 3,6 7,7 5,1 4,5 9,6 
14000 2,4 3 5,4 3, 3,6 7,4 4,8 4,5 9,3 
15000 2,2 3 5,2 3,6 3,6 7,2 4,4 4,5 8,9 
20000 1,7 3 I 4,7 2,7 3,6 6,3 3,3 4,5 7,8 

gen konstanten Kosten erkenncn. Diese vermindern sich proportional zu 
der Menge dcr Betriebsleistungen und betragen demnach bei 5000 Fahr
zeugmeilen 1/ 5 und bei 10000 1/ 10 des Anteils fiir 1000 Fahrzeugmeilen. Fiir 
den 1200-Dollar-Wagen ist ihre Hohe bei 6000 Fahrzeugmeilen 8,9 Cents, 
bei 300017,8 und bei 12000 :\Ieilen noch 4,5 Cents 1 . Die variablen Kosten 

1 Die ganz niederen Werte unter 3000 l<'ahrzeugmeilen und die sehr hohcn tiber 
12000 Fahrzeugmeilen haben in diesem Zusammenhang nur thcorctischc Bedeutung. 
Ein Wagen, der weniger als 3000 l\Ieilcn jiihrlich gefahren wird, durfte niimlich 
im allgcmeinen eine langere wirtschaftliche Gebrauchsdauer als 4 .Tahre erreiehen; 
andercrseits wird ein Automobil, das jiihrlich 15000 und mehr l\leilen zurticklegt, 
nicht einmal 4 Jahre lang wirtschaftlich leistungsfiihig sein. Die Kosten werden sich 
daher bei sehr grollen und sehr kleinen Leistungsmengen iindern. 

5* 
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verhalten sich zu den konstanten so, daB sie bei jahrlichen Betriebs
leistungen unter 3000 Meilen nur eincn Bruchteil, bei Leistungen zwi
schen 5000-8000 Meilen die Halfte der konstanten Kosten erreichen 
und bei noch hoheren Leistungen sich mehr und mehr ihnen nahern, 
ja, sie sogar iiberschreiten. Durch die bei jeder Entfernung auf eine Meile 
stets gleich hoch bleibenden variablen Kosten nehmen die gesamten 
Betriebskosten auf eine Fahrzeugmeile nicht, wie die konstantenKosten, 
proportional zur jahrlichen Betriebsleistung, sondern weniger ab. Die 
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Abb. 9. Gesamte Betriebskosten fiir eine Fahrzeugmeile von Automobilen mit einem 
Anschaffungspreis - ohne Gummibereifung - von 650, 1200 und 2000 Dollar. 

gesamten Betriebskosten ftir ein Jahr steigen mit zunehmenden Betriebs
leistungen unter dem Einflul3 der konstanten Kosten, jedoch nicht pro
portional, sondern geringer als die Leistungsmengen. Dieser Bewegung 
zufolge werden die gesamten Betriebskosten als degressive Kosten bezeich
net. Der Grad der Degression der gesamten Betriebskosten ist bei einer 
jahrlich kleinen Zahl Bctriebsleistungen wuchtig, bei mittleren Betriebs
zahlen noch bedeutend und bei einer groJ3en Zahl gering. Dies erlautern 
die Kurven der Abb. 9, die erst sehr stark, dann schwacher und schwacher 
abfallen. Die Degression dcr gesamten Betriebskosten besagt, daJ3 bei 
umfangreicher Benutzung die Fahrt ftir eine Meile billiger ist als bei 
nur mal3igem Gebrauch. Kostet doch die Meile bei dem 1200-Dollar-
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Wagen bei 6000 Meilen jiihrlich 12,5 Cents, bei 3000 21,4 und bei 12000 
9,5 Cents. Werden also nur 3000 Meilen im Jahre gefahren, so ist eine 
Fahrzeugmeile 9 Cents teurer, bei 12000 ::\Ieilen dagegcn 3 Cents billiger, 
als wenn 6000 l\Ieilen gefahren werden. In dcr Verminderung dcr Betriebs
kosten bei Steigerung der Lcistungsmengen wirkt sich das Gesetz der 
abnehmenden Kosten aus. 

Nach dieser Erorterung der Betriebskosten privater Personenkraft
wagen sollen die Aufwendungen gewerblicher Kraftfahrzeuge, und zwar 
die cines Omnibusses und eines Lastkraftwagens, dargestellt werden. Die 
Tabelle 31 enthiilt die Betriebskostenrechnung eines Omnibusses mit 29 
Sitzpliitzen und einem Anschaffungswert- ohne Gummibereifung- von 
8100 Dollar. Der Omnibus ist als zwischenortliches Verkehrsmittel im 
Dienste einer Kraftverkehrsgesellschaft mit einem Wagenpark von etwa 
20 Fahrzeugen gedacht. Bei Betrachtung der konstanten Kosten fur 
ein Fahrzeug ist deshalb jeweils die GroBe der Gesellschaft zu beachten. 
So erscheint der Aufwand fiir Garage mit 240 Dollar zuniichst zu nieder. 
Wird aber beachtet, daB jedes der 20 Fahrzeuge 240 Dollar jiihrlich 
zu tragen hat, so durfte die Hohe dieses Aufwandes angemessen sein. 

Als groBter Aufwand treten in der Betriebskostenrechnung die all
gemeinen Verwaltungs- und Geschiiftsunkosten mit 3500 Dollar fiir 
ein Fahrzeug oder einem Anteil von 22,2% an den Gesamtkosten auf. 
Zu beach ten ist, daB hier unter allgemeinen V erwaltungs- und Geschiifts
unkosten auch alle Aufwendungen allgemeiner Art, wie Versicherungen 
und Abgaben der Unternehmung- aber nicht fur Fahrzeuge - und 
auBerdem die fur Tilgung und Verzinsung der Betriebsanlagen erscheinen, 
die eigentlich zu den Kapitalkosten gehoren 1 . Ausgeschieden sind nur 
die Unterhaltungskosten der Betriebsanlagen mit 360 Dollar. Weitere 
wesentliche Aufwendungen sind die Entlohnung des Fahrzeugfiihrers 
mit 17,1%, die Unterhaltung des Fahrzeuges mit 12,4%, der Gasolin
verzehr mit 11,4%, der VerschleiB an Bereifung und Schliiuchen mit 
10,6% und die Tilgung des Fahrzeuges ebenfalls mit 10,6%. Im Gegen
satz zu den allgemeinen Verwaltungs- und Geschiiftsunkosten, die 
konstant sind, zahlen alle diese Aufwendungen zu den variablen Betriebs
kosten, weil sie sich in ihrer Gesamtheit mit der Zahl der Betriebs
leistungen iindern. 

Die konstanten Kosten nehmen insgesamt mit 36,2% -also etwas 
mehr als einem Drittel -, die variablen mit 63,8% an den gesamten 
Betriebskosten teil. Demgegenuber sind die Betriebskosten der Auto
mobile bei einer mittleren Jahresleistung mit mehr als zwei Drittel 
konstant, also weit weniger variabel als die des Omnibusses. 

Werden die einzelnen Kosten in Gruppen eingereiht, so sind die 
eigentlichen Betriebskosten - Gasolin, 01 und Fett, Bereifung und 

1 Siehc Kapitell, S. 54. 
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Tabelle 31. 
Betri e bskostenre c hnung fur einen Omnibus mit 29 Sitzplii.tzen und 
einem Anschaffungsw ert- ohne Gummibereifung- von 8100 Dolla r. 

(Dcr Omnibus soli Bestandteil einer zwischenortlichen Kraftverkehrsgesellschaft 
mit etwa 20 Fahrzcugcn scin .) 

A. Konsta.nte Betriebskosten 

1. Verzinsung des Fahrzeuges bei 
5 J ahren wirtschaftlicher Ge-
brauchsdauer und einem ZinsfuB 
von 6% 1 

2. Garage (Verzinsung und Tilgung) . 
3. Allgemeine Verwaltungs- und Ge

schii.ft unkosten 
4. Versicherungen des Fahrzeuges 
5. Abgaben an die teuerverwaltung 

fiir das Fahrzeug (Gasolinsteuer 

Fur 1 Jahr 

Doll a~· 

291,60 
240,00 

3500,00 
1000,00 

Fiir 1 Fnhr· 
zeugmelle bei 
60000 Mellen 

Jahrlich 
Cents 

0,49 
0,40 

5,83 
1,67 

% der 
Gesamt
kosten 

1,9 
1,5 

22,2 
6,4 

nicht inbegriffen) 2 300,00 0,50 1,9 
6. nterhaltung der Betrieb.::sa=nl~ag~e::n:__+-......:3:..:6::0.:.;,0:..:0_+ __ 0;;•.::..60::....__1-_2...;';,.;.3 __ 

Zusammen: 5691,60 9,49 36,2 

Fiir 1 J'ahr bei Fur 1Fahr- % der Ge-B . Va.ria.ble Betriebskosten 60000 Meilen zeugmeile jahrlich samtkosten 
Dollar Cents 

1. Gasolin bei einelil Freise von 
21 Cents fiir 1 Gallone und cinem 
Verbrauch von 1 Gallone auf 7 Mei-
len (Gasolinsteuer ist hier inbegrif-
fen, ie betriigt etwa 15% des Ga.-
solina.ufwandes)2 • 1 00,00 3,00 11,4 

2. OJ und Fett . 270,00 0,45 1,7 
3. Bereifung u. cblii.uche- 500 Doll. 

- bei 18 000 Meilen Gebrauchs-
dauer . 16 0,00 2, 0 10,6 

4. Lobn fur den Fahrzeugfuhrer . 2700,00 4,50 17,1 
5. nterhaltung des Fahrzeuges . 1950,00 3,25 12,4 
6. Tilgung des Fahrzeuges bei 2 0 000 

Meilen wirtsehaftlicher Gebrauchs-
und einem Restwert von 250 Doll .. 1680,00 2,80 10,6 

Zusammen: 10080,00 16,80 63,8 

Gesamte Betriebskosten : 15771,00 26,29 100,0 

1 Angenommen wird eine jiihrlicbe Betriebsleistung von ctwa GOOOO Fahr
zeugmeilen. Bei einer gesamten Gebrauchsdaucr von 280000 Meilen wurde sich 
demnach ein Betriebsalter von etwa 5 Jahren ergcben. 

2 Siehe Abschnitt Vl, Kapitel 2. 
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Schlauche, Fahrerlohn- mit 40,8% an erster Stelle. Dann kommen die 
Verwaltungskosten mit 30,5%. Dicser Prozentsatz ist jedoch zu hoch, 
da, wie schon erwahnt, cin Teil dcr Kapitalkosten, namlich die Vcrzin
sung und Tilgung der Bctriebsanlagen - und noch vcrschiedenc kleinere 
Aufwendungen - mit ihnen vereinigt wurden. Der Anteil der reinen 
Verwaltungskosten betragt schatzungsweise 25% und der Anteil der 
Kapitalkosten 19,5%. Fur die U nterhaltung der Fahrzeuge und Betricbs
anlagen verbleiben dann noch 14%. Die cigentlichen Betriebskosten sind 
mit 40,8% also weitaus am wichtigstcn. 

Tabelle 32. 
Betrie bskosten fiir eineFahrzeugmeile bei einer wechselndcn Zahl j ahr
licher Betriebsleistungen fiir einen Omnibus mit 29 Sitzplatzen und 
einem Anschaffungswert- ohne Gummibereifung- von 8100 Dollar. 

Jilhrllche Kon tante Ko ten Variable Ko ten Gesamte Betriebskosten 
Betriebslelstung fiir 1 Fahrzeugmeile fiir 1 Fahrzeugmeile fiir 1 Fahrzeugmeile 
Fahrzeugmeilen Cents Cents Cents 

10000 66,9 16,8 73,7 
16000 37,9 16,8 64,7 
20000 2 ,6 16,8 45,3 
30000 19,0 16,8 35,8 
40000 14,2 16,8 31,0 
50000 11,4 16,8 28,2 
60000 9,6 16,8 26,3 
70000 8,1 16,8 24,9 
80000 7,1 16, 23,9 
90000 6,3 16,8 23,1 

100000 6,7 16,8 22,6 
110000 6,1 16,8 21,9 
120000 4,7 16,8 21,5 

Die Tabelle 32 und die Abb. 10 zeigen den EinfluB der Menge der 
Betriebsleistungen auf die Hohe der konstanten wie gesamten Be
triebskosten auf eine Fahrzeugmeile. Bei einer mittleren Jahres
leistung von 60000 Fahrzeugmeilen 1 entstehen auf eine Meile als kon
stantc Kosten 9,5 Cents, bei 10000 l\Ieilen, eine geringe Jahreslcistung, 
56,9 Cents und bei 120 000 Meilen, eine hohe Betriebszahl, 4, 7 Cents. 
Die I?ahrzeugmeile kostet also an konstanten Kosten bei 60 000 Meilen 
nur 1/s des Betrages fiir 10000 l\Ieilen und bei 120000 Fahrzeugmeilen 
nut die Hiilfte der Kostenziffer fur 60000 l\1cilen. Die konstanten Kosten 
betragen im Verhaltnis zu den auf eine Fahrzeugmeile immer gleich
bleibenden variablen- 16,8 Cents- bci einer kleinen Bctriebsleistung 
ein Vielfaches von ihnen. Mit zunehmenden Betriebsleistungsmcngen 

1 Ein Durchschnitt von 60000 Meilen ist fiir cine Anzahl Omnibusgesellschaften 
ctwas hoch und setzt einc giinstige Gcbrauchsfahigkeit der Fahrzeuge voraus. 
Werte fiir gcringerc oder starkcre Leistungsmengen sind aus der Tabelle 33 zu 
ersehen. 
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niihern sie sich ihnen mehr und mehr und erreichen bei einer Leistungs
menge von etwa 34000 ~Ieilen dieselbe Hohe. Dann gehen sie immer 
mehr zuriick und betragen bei 120 000 l\leilen nur noch 28 o/o der varia bien. 

Das Verhiiltnis der konstanten zu den variablen Kosten zeigt auch 
bei den Omnibussen eine starke Degression der gesamten Betriebskosten. 
Die Abb.lO veranschaulicht den Verlauf der Kosten. Die Kurven der kon-
stanten und der gesamten Betriebskosten fiir eine Fahrzeugmeile fallen 
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bei jiihrlich geringen Betriebs
leistungsmengen erst steil, 
dann bei hoheren Betriebs
leistungen immer schwiicher. 
Die variablen Kosten fiir 
eine Fahrzeugmeile,durch die 
Abszisse B dargestellt, haben, 
ihrer Eigenart entsprechend, 
von der x-Achse stets den 
gleichen Abstand. Die gesam
ten Betriebskosten schwan
ken zwischen 73,7 und 21,5 
Cents; bei GOOOO Fahrzeug
meilen stehen sie bei 26,3 
Cents. Kann ein Omnibus bei 
300Arbeitstagen im Jahr tiig
lich dnrchschnittlich 200Mci
len zuriicklegen , dann kostct 
eineFahrzcugmeile26,3Cents, 
bei nur 100 Meilcn tiiglich 
35,8 Cents und bei 400 l\leilen 
tiiglich 21,5 Cents. 

Abb. 10. :Betriebskosten fiir eine Eabrzeugmeile eioes 
Omolbusses mit 29 itzplatzeo und einem An chaf
fungawert- ohne Gummibereifllog- von 100 Dollar . 

Ein Wissen urn die De
gression der Betriebskosten 
ist fiir die Kraftverkehrsge

sellschaften von weittragender Bedeutung. Zunehmende Vcrkchrsdichte 
verringert die Betriebskostcn, niedere Betriebskosten ermoglichen Fahr
preisermiil3igungen, die wieder Vcrkchr werben. Diese Andeutung moge 
hier geniigen. Der Zusammenhang zwischen Kosten und Fahrprcisen 
wird im niichsten Kapitel eingehcnd erortcrt. 

Schliel3lich sollen nun noch die Betriebskostcn fiir einen Lastkraft
wagen berechnet werden. Die Tabelle 33 ist cine Betriebskostenrechnung 
fur einen Lastkraftwagen mit 2,5 Tonnen Tragfiihigkeit und einem An
schaffungswert- ohne Gummibereifung- von 3000 Dollar. Das Fahr
zeug soli im Dienstc einer zwischenortlichen Kraftverkehrsgesellschaft 
mit einem Bestand von zehn Wagen sein. Die Ausfiihrungen fiir den 
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Omnibus iiber den Einflull der Grolle des Fahrzeugparkes auf die 
Hohe der konstanten Kosten finden hier sinngemalle Anwendung, nur 
dall hier eine Gesellschaft mit zehn Fahrzeugen gcdacht ist. Die allge
meinen Verwaltungs- und Geschaftsunkosten sind mit 1600 Dollar fiir 
ein Fahrzeug oder 25% der Gesamtkosten auch bier der grol3te Auf
wand. Sinngemal3 gelten fiir den Lastkraftwagen auch die Ausfiih
rungen ii.ber diese Kostengruppe des Omnibusses. Den allgemeinen Ver
waltungs- und Geschaftsunkosten folgen die fiir Entlohnung des Fiihrers 
mit 14%, dann die fiir Unterhaltung des Fahrzeuges mit 12,5%, fiir 
Gasolinverzehr und VerschleiB der Bereifung und Schlauchc mit je 
9,4% und fiir Tilgung des Fahrzeuges mit 8,6%. Die konstantenKosten 
betragen 44,9%, die variablen 55,1% der Gcsamtkosten. Im Gegensatz 
zu dem Omnibus, von dessen Gesamtkosten 36,2% konstant und 1m,8% 
variabel sind, ist bei diesem Lastkraftwagen ein groBerer Bruchteil der 
gesamten Kosten konstant, ein kleinerer variabel. Es ist jedoch zu bc
achten, da13 fiir den Omnibus eine mittlere Leistungsmenge von 60000, 
fiir den Lastkraftwagen von 20 000 Fahrzeugmeilen angcnommen wurden 1 

unddaB,wie wiedcrholtsehon dargelegt, mit zunchmender Betriebsleistung 
der Anteil der konstanten Kosten kleiner und der der variablen groBcr 
wird. Wird die mittlere Jahresleistung fii.r den Omnibus mit 50000 und 
fiir den Lastkraftwagcn mit 25 000 Fahrzeugmeilen zugrunde gelegt, Be
trie bsziffcrn, die eine groBe Zahl von Kraftverkehrsgesellschaften erreichen 
diirften, so ergibt sieh fiir beide Fahrzeuge ein Kostenverhaltnis von 
40:60 oder 40% der Gesamtkosten als konstant und 60% als variabel. 

Eine Zusammenfassung der einzelnen Kosten des Lastkraftwagens 
in Gruppen laBt die Verwaltungskosten mit 35,2% der Gesamtkosten 
an erster Stelle erseheinen. Wird aueh hier beriieksiehtigt, daB in diesen 
Kosten ein Teil der Kapitalkosten steekt, so dii.rfte sieh fii.r sie sehatzungs
weise ein Anteil von 30-32% ergeben. Damit wii.rden, wie bei der 
Kostenaufstellung fiir den Omnibus, die eigentliehen Betriebskosten, die 
mit 34% ausgewiesen sind, an die erste Stelle treten. Die Gruppe der 
Unterhaltungskosten umfaBt 16,7%, die der Kapitalkosten fiir l<'ahr
zeuge und Garage 14,1% der Gesamtkosten. Aueh diese Prozentsatze 
sind von der angenommenen Leistungsmengc abhangig. Ist diese sehr 
hoeh, wird der Anteil der Verwaltungskosten an den Gesamtkosten klein, 
der der eigentliehen Bctriebskosten groll. Umgekehrt werden bei ge
ringer Leistungsmenge die Anteile fiir die Verwaltungskosten groBer 
und fiir die eigentliehen Betriebskosten kleiner. Leistet ein Lastkraft-

1 Die Zahl dcr jii.hrlichen Bctricbsleistungcn ist fiir Omnibusse im allgcmeinen 
weit hOher als fiir Lastkraftwagen. Dies ist hauptsii.chlich auf folgcndc Um
stii.nde zuriickzufiihrcn: Die Geschwindigkeit der Omnibusse ist hoher, die Ent
fcrnung der Verkehrsrelationen groBer und die Zahl der Vcrkehrsaktc umfang
reichcr als bci Lastkraftwagcn. 
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Tabelle 33. Betriebskostenreehnung fur einen Lastkraftwagen mit einer 
Tragfahigkeit von 2,5 Tonnen und einem Anschaffungswert- ohne 

Gummibereifung - von 3000 Dollar. 

(Dcr Lastkraftwagen soli Bestandteil einer zwischenortlichcn Kraftverkehrsgesell
schaft mit 10 :Fahrzeugcn sein.) 

A. Konstante Betriebskosten 

1. Verzinsung des Fa.hrzeuges bei 
5 Jahren wirtschaftlieher Ge-
brauehsdauer u. einem ZinsfuJ3 von 
6%1 

2. Ga.rage (Verzinsung und Tilgung) . 
3. Allgemeine Verwa.ltungs- und Ge

schiHtsunkosten 
4. Versicherungen des Fahrzeuges 
5. Abgaben fur das Fahrzeug an die 

Steuerverwaltung ( Gasolinsteuer 

Fiir 1 Fahr· 
Fiir 1 Jahr zeugmeile bei 

20000 Mellen 
jahrlich 

Dollar Cents 

108 
240 

1600 
350 

0,54 
1,20 

,00 
1,75 

% der 
Gesamt
kosten 

1~7 
3,8 

25,0 
5,5 

nicht inbegriffen) 300 1,50 4, 7 
6. Unterhaltung der Betrieb_stan_l_a-"=-ge_n_ +-__ 2_70 _ _ 1-_....:1':...3_5_-+--:...4':....2 _ _ 

Zu a.mmen: 2868 14,34 44,9 

B. Variable Betriebskosten 

1. Gasolin b i einem Freise von 
21 Cents fiir 1 Gallone und einem 
Verbrauch von 1 Gallooe auf 7 Mei
len (Gasolin teuer ist hier inbegrif. 
fen; sie betriigt etwa 15% des 
Gasolinaufwandes) 

2. 01 und Fett . 
3. Bereifung u. Schliiuche- 300 Doll. 

- bei 10000 Meilen Gebrauchs
dauer. 

4. Lohu fiir den Fahrer 
5. Unterhaltung des Fahrzeugcs . 
6. Tilgung des Fahrzeuges bei 100000 

Meilen wirtschaftlicher Gebrauchs
dauer und einem Restwert on 
250 Dollar. 

Zusammen: 

Gesamte Betriebskosten: 

Fiir 1 Jahr bei 
20000 Meilen 

liihrlich 
Dollar 

600 
80 

600 
900 
800 

650 

3530 

6398 

FUr 1 Fahr
zeugmeile 

Cents 

3,00 
0,40 

3,00 
4,50 
4,00 

2,76 

17,66 

31,99 

% der Ge
samtkosten 

9,4 
1,2 

9,4 
14,0 
12,5 

8,6 

55,1 

100,0 

1 Es wird angenommen, dal3 das Fahrzeug jiihrlich 20000 Meilen zuriicklegt. 
Bei einer gesamten Gebrauchsdauer von 100000 Meilen ergibt sich demnach ein 
Betriebsalter von 5 Jahren. 
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wagen 25000 Fahrzeugmeilen, so wiirden sich zahlenmii/3ig anniihcrnd 
dieselben Gruppenanteile ergeben, wie sie fiir den Omnibus errechnet 
wurden. 

Die Menge dcr Bctriebsleistungen hat auf die Kosten des Last
kraftwagens einen ahnlichen Einflu/3 wie auf den Omnibus. Die 
konstanten Kosten und die gesamten Betriebskosten fiir cine Fahrzcug
meile fallen bei ciner jahrlich geringen Zahl von Betriebsleistungen 
mit zunehmenden Leistungsmengen zuniichst auch miichtig ab und vcr
mindern sich dann bei einem wciteren Steigcn der I.eistungsmengen 

Tabellc 34. Bctricbskostcn fur cine Fahrzcugmcilc bci ciner wech
sclndcn .Zahl jahrlichcr Bctricbslcistungcn fur cinen Lastkraftwagcn 
mit eincr Tragfahigkcit von 2,5 Tonncn und cinem Anschaffungs-

wcrt- ohnc Gummibcrcifung- von 3000 Dollar. 

Jiihrlicbc Kon tante Rosten Vnrinble Kosten Gesnmte 
Betriebskostcn fiir Betrlebslelstung fiir 1 Fnhrzeugmeile fiir 1 Fnhrzeugmeile 1 Fahrzeugmeile 

Fahrzeugmeilen Cents Cents Cents 

5000 57,4 17,6 75,0 
10000 2 ,7 17,6 46,3 
15000 19,1 17,6 36,7 

20000 14,3 17,6 31,9 
25000 11,5 17,6 29,1 
30000 9,6 17,6 27,2 

35000 8,2 17,6 25,8 
40000 7,2 17,6 24,8 
45000 6,4 17,6 24,0 

50000 5,7 17,6 23,3 
55000 5,2 17,6 22,8 
60000 4, 17,6 22,4 

66000 4,4 17,6 22,0 
70000 4,1 17,6 21,7 
76000 3,8 17,6 21,4 
80000 3,6 17,6 21,2 

in immer schwiicherem Ma/3e. So betragen fiir den Lastkraftwagen 
unseres Beispiels bei 5000 Fahrzeugmenilen die kostanten Kosten :·>7,4 
und die gesamten Betriebskosten 75 Cents, bei 20000 Meilen 14,3 und 
31,9 Cents und bei 80 000 Meilen 3,6 und 21,2 Cents (siehe Tabelle B-! und 
Abb. 11). Die konstanten Kosten ermii/3igcn entsprechcnd den Lcistungs
mengcn, bei 20000 Fahrzcugmeilcn also urn das Vierfache der von 5000 
Meilen und bei 80000 nochmals urn das Vierfache der von 20000 Meilen. 
Die Degression der gesamten Betriebskosten bewegt sich fiir cine Fahrzeug
meile von 75 Cents bei 5000, auf :H,9 bei 20000 und auf 21,2 Cents bei 
80000 Meilen. Die variablen Kosten bctragen 17,6 Cents fiir eine Fahr
zeugmeile. Durch die Bewegung der konstanten Kosten mit wechselnden 
Betriebsleistungsmengen iindert sich daR Verhii.ltnis der variablen zu 
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den konstanten Kosten. Bei geringen Leistungsmengen sind die kon
stanten Kosten bedeutend hoher als die variablen; bei 17 000 Fahrzeug
meilen sind beide gleich hoch; mit weiter zunehmenden Leistungsmengen 
werden die konstanten Kosten immer geringer, so daf3 sie bei 80000 Fahr
zeugmeilen nur noch etwa ein Funftcl der variablen Kosten be
tragen. 

Allgemein ware noch hervorzuheben, daf3 aile drei Kraftfahrzeugarten, 
das Automobil, der Omnibus und der Lastkraftwagen, einer starken 

Cenl.l 
80 

70 
II Konslonte Kosten 
8 /lorioble Kosten 

1 C 6esomfe 8efriebskosfen 

\ 
60 

.50 

l \ 

\ \~ ..£ 

~ 
.......... ...._ -r-- .... 

110 

30 

20 

"" 8 

I'-:-.. ...._ -1--1--

10 

O 5 10 1.5 .20 .2.5 .JO .J.5 110 '15 50 55 60 65 70 75 80 
Tousende Mellen 

Ahb. 11. Bctricllskosten fiir einc Fahrzcugmeile eines Lastkraftwagens mit eincr Tragfiihigkeit 
von 2,5 Tonncn un<l cincm Anschaffungswert - ohne GnmmiiJcreifung - von 3UUU.Dollar . 

Kosten-Degression unterliegen. Bei geringen Leistungsmengen sind die 
gesamten Betriebskosten fur die Fahrzeugmeile sehr hoch, sie fallen bis 
zu mittleren Leistungsmengen stark ab und vermindern sich dann in 
immer geringerem Umfange bis zu den hochsten Leistungsmengen. Diese 
Bewegung der Betriebskosten, die eben durch die Bestandigkeit der 
konstanten Kosten innerhalb einer Intensitatsstufe hervorgerufen wird, 
liif3t erkennen, daf3 Lehrmeinungen, die fur den Kraftwagenverkehr allge
mein bestimmte Prozentsatze konstanter und variabler Kosten aufstellen, 
irrig sind. Dies gilt fur andere Verkehrsmittel, denn wie beim Kraft
wagenverkehr, so veriindern sich auch bei den Eisenbahnen und allen 
ubrigen Verkehrsmitteln mit wechselnden Verkchrsstiirken fortwiihrend 
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die Anteile der konstanten und variablen Kosten an den Gesamtkosten. 
Bestimmte Prozentsatze konstanter und variabler Kosten lassen sich 
nur dann festlegen, wenn gleichzeitig die Zahl der jii.hrlichen Betriebs
leistungen und, wie noch dargelegt werden wird, die BetriebsgroBe 1 

genannt werden. 
Bei der Analyse der Betriebskosten der Kraftfahrzeuge ist bisher 

jeweils von dem Aufwand fur ein Fahrzeug ausgegangen worden. Bei 
den Rechnungen fur Omnibus und Lastkraftwagcn wurde wohl fUr die 
Hohe der allgemeinen Verwaltungs- und Geschii.ftsunkosten, dcr Auf
wendungen fur Garage und Unterhaltung der Betriebsanlagen cine Unter
nehmung mit mehrcren Fahrzeugen vorausgesetzt und entsprcchende 
Durchschnittswerte fiir ein Fahrzeug cingesctzt. Damit wurde schon 
zum Ausdruck gebracht, daB auch die konstanten Kosten fiir ein Fahr
zeug nicht absolut unveranderlich sind. Es sei daher vorweggenommen: 
Die konstanten Kosten verandern sich von Intensitats
stufe zu Intensitatsstufe 2 , wobei hier unter Intensitii.t die Zahl 
der Fahrzeuge eines Betriebes verstanden werden will. 

Es ist nun die Einwirkung verschiedener BetriebsgroBen 3 auf die 
konstanten Kosten zu untersuchen. Hiefiir sollen die konstanten Kosten 
in zwei Gruppen getrennt werden: in die Gruppe der Kosten, die inner
halb einer Intensitatsstufe unverandert bleiben, und in die, die sich 
innerhalb einer Stufe wohl verandern, aber fiir cine bestimmte Betriebs
groBe konstant sind. Die erste Gruppe seien a b sol u t k on stante 
und die zweite r e l at i v k on stante Kosten genannt. Zur ersten 
Gruppe gehoren die allgemeinen Verwaltungs- und Geschii.ftsunkosten, 
die Aufwendungen fiir Garage und Unterhaltung der Betriebsanlagen, 
die unverandert bleiben, weil innerhalb einer gegebenen Intensitii.ts
stufe Schwankungen der Vcrkehrsstarke und BetriebsgroBe im all
gemeinen keine Anderungen in der GroBe der Betriebsanlagen oder 
des Verwaltungskorpers verlangen. So bleibt der Aufwand fiir Til
gung und Verzinsung einer Garage, die 20 l<'ahrzeuge aufnehmen 
kann, der gleiche, auch wenn weniger Fahrzeuge eingestellt werden. 
Absolut konstante Kosten erwachsen also vorwiegend 

1 Siehe Fullnote 3 • 

2 Die Errichtung und Einrichtung eines Betriebes bestimmter GroBe hiingt von 
der Minimal- und l\laximalstiirke des Verkehrs ab. Die Bcwegung der Verkehrs
mengen von der l\Iinimalstiirke oder Untergrenze bis zur l\laximalstiirkc, oder 
Obergrenze cines bestimmten Betriebes wird cine Intensitiitsstufe genannt. Siebe 
aueh Sax: Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtschaft - Allgemeine 
Verkehrslehre. S. 79/80. 

3 Unter einer bestimmten BetriebsgroBe ist ein Betrieb mit einer bestimmten 
Anzahl Fahrzeuge zu verstehen. Innerhalb einer Intensitiitsstufc bleibt die GroBe 
der Betriebsanlagen und des Verwaltungskorpers unvcriindert, die BetricbsgroBe 
kann sieh aber innerhalb der teehnisch moglichen Schwankungen verandem. 



78 Die Okonomik des Kraftwagenverkehrs. 

a us lang ge bundenen Kapi tal-In vestierungen; sie sind 
die eigentlichen konstanten Kosten. Die der zweiten Gruppe 
zuzuzahlenden Aufwendungen, namlich Verzinsung, Versicherung und 
Abgaben fiir Fahrzeuge sind nur fiir die Betriebsleistungsmengen 
eines einzelnen Fahrzeuges und fiir eine bestimmte Betriebsgr613e kon
stant. Sie wechseln mit der Zahl der Kraftfahrzeuge, weil sie eben fiir 
jedes Fahrzeug gesondert erwachsen. Diese Art konstanter Kosten ist 

Tabelle 35. Bewegung konstanter Kosten eines Kraftverkehrsbetriebes 
innerhalb zwei Intensitatsstufen. 

Betriebs- Absolut 

I 
Rclativ 

I 
Gesamtc Absolut 

I 
Rclativ 

I 
Gesamtc 

konstantc konstante konstante konstante konstante konstantc grolle Kosten Kosten Kosten Kosten Kosten Kosten Zahl der 
Fahrzeugc fiir die Betrie bsgriiJ3e fiir ein Fahrzeug 

Intensitatsstufe A: 3-10 Fahrzeuge. 
3 38000 5100 43100 I 12666 1700 14366 
4 38000 6800 44800 9500 1700 11200 
5 38000 8500 46500 7600 1700 9300 

6 38000 10200 48200 6333 1700 8033 
7 38000 11900 49900 5428 1700 7128 
8 38000 13600 51600 4750 1700 6450 

9 38000 15300 53300 4222 1700 5922 
10 38000 17000 55000 3800 1700 5500 

In tensi tiitsstufe B: 11-20 Fahrzeuge. 
11 60000 I 18700 78700 5451 I 1700 7154 
12 60000 20400 80400 5000 1700 6700 
13 60000 22100 82100 4615 1700 6315 

14 60000 23800 83800 4285 1700 5985 
15 60000 25500 85500 4000 1700 5700 
16 60000 27200 87200 3750 1700 5450 

17 60000 28900 88900 3529 1700 5229 
18 60000 30600 90600 3333 1700 5033 
19 60000 32300 92300 3158 1700 4858 

20 60000 34000 94000 3000 1700 4700 

nicht nur in Kraftverkehrsunternehmungen, sondern auch in jeder 
anderen Unternehmung zu finden. Nur sind diese Kosten gerade fiir 
Kraftverkehrsbetriebe relativ bedeutsamer als sonst. 

Die Bewegung der absolut und relativ konstanten Kosten wie die 
der gesamten konstanten Kosten ist fur zwei Intensitatsstufen - A 
und B - in der Tabelle 35 dargestellt. Die Intensitatsstufe A soli Be
triebsgr613en von 3-10 Fahrzeugen, die Stufe B von 11-20 Fahrzeugen 
umfassen. Die absolut konstanten Kosten fiir die verschiedenen Be
triebsgri:i13en, die innerhalb der Intensitatsstufe A gleich bleiben, schnellen 
erst beim Dbergang auf die nachst hohere Intensitatsstufe B durch die 
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angenommene und als notwendig erachtete VergroBerung der Be
triebsanlagen und des Verwaltungskorpers plOtzlich empor, sind dann 
aber innerhalb der ganzen Stufe wieder gleich. Die relativ konstanten 
Kosten steigen stetig im Verhiiltnis ·zur VergroBerung des Fahrzeug
parkes. Die gesamten konstanten Kosten wachsen durch die Zunahme 
der relativ konstanten. Werden die Kosten fiir ein Fahrzeug ausgesetzt, 
so vermindern sich in heiden Intensitiitsstufen die absolut konstanten 
im Verhiiltnis der Zahl der Fahrzeuge und der Hohe des investierten 
Kapitals. Die relativ konstanten Kosten fiir ein Fahrzeug bleiben natur
gemii.B auf heiden Intensitiitsstufen immer in derselben Hohe. Die 
gesamten konstanten Kosten fiir ein Fahrzeug vermindern sich da
gegen im Verhiiltnis der absolut und relativ konstanten Kosten. Die 
Besonderheit, welche die Tabelle zum Ausdruck bringt, ist die plotzliche 
Steigerung der absolut konstanten Kosten, nachdem das Intensitiits
maximum der Stufe A erreicht ist; ferner die Bewegung der gesamten 
konstanten Kosten fiir ein Fahrzeug beim :Obergang von der Intensitiits
stufe A nach B. Die Zunahme der absolut konstanten Kosten driicken 
die Zahlen 38 000 fiir die Intensitiitsstufe A und 60 000 fiir die Stufe B 
aus. Hieraus entspringt bei dem "Obergang auf die Intensitiitsstufe B 
eine plotzliche Erhohung der absolut und der gesamten konstanten 
Kosten fiir ein Fahrzeug; diese vermindern sich innerhalb der Stufe B 
wieder, erreichen aber erst bei dem 16. Fahrzeug wieder die Kosten
hohe der Obergrenze der Stufe A 1 • Die gesamten konstanten Kosten 
fiir ein Fahrzeug nehmen also innerhalb einer Intensitiitsstufe mit 
jedem weiteren Fahrzeug ab oder, mit anderen Worten, sie vermin
dern sich von der Untergrenze der Stufe bis zu deren Obergrenze. Auf 
jeder hoheren Intensitiitsstufe sind sie zu Beginn groBer als am Ende der 
vorangegangenen Stufe. Mit dem Wachsen der BetriebsgroBe vermin
dern sie sich wieder mehr und mehr, bis sie die Obergrenze der voran
gegangenen Stufe nicht nur erreichen, sondern immer mehr his zur 
Obergrenze der neuen Stufe unterschreiten. Die Kosten der mittleren 
BetriebsgroBe einer Intensitiitsstufe vermindern sich von Stufe zu Stufe. 

In einzelnen Verkehrsbeziehungen und selbst fiir einzelne Betriebe kann 
auch ein absolutes In tens it ii t s maximum entstehen, wenn sich die 
Kosten fiir ein Fahrzeug nicht mehr so weit ermiiBigen, daB sie die der 
Obergrenze der vorangegangenen Stufe erreichen. Ein absolutes Inten
sitiitsmaximum kann etwa bei einer Erweiterung von Kraftverkehrs
bahnhofen in groBen Verkehrsmittelpunkten eintreten, wo die Erwei
terungskosten so viel mehr betragen konnen, daB die Betriebskosten 

1 Da es sich hier um ein willkiirlich gewahltes theoretisches Beispiel handelt, 
so kann, selbst wenn die gleichen BetriebsgroBen wie in unserem Beispiel in Wirk
lichkeit vorliegen, die Obergrenze der ersten Intensitatsstufe schon beim 12. oder 
14. oder irgendeinem sonstigen Fahrzeug der zweiten Stufe erreicht werden. 
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fiir ein Fahrzeug auf der ganzen Stufe stets hoher als auf der voran
gegangenen liegen. Dies konnte zu einer Erhohung der Beforderungspreise, 
einer Verminderung der Verkehrsleistungen und einem sozusagen auto
matischen Riickgang der Verkehrsstarke auf die Hohe der vorher
gehenden Stufe fiihren. Ist in der Praxis ein absolutes Intensitats
maximum im Kraftwagenverkehr noch nicht eingetreten, so ist damit 
nicht gesagt, daB es iiberhaupt nie erreicht werden wird. Wie es bei 
einigen amerikanischen Eisenbahnen im Verkehrsgebiet groBer Stadte 
Wirklichkeit wurde (siehe Abschnittiii, Kapitel5), ebenso darf es auch 
inZukunft im Kraftwagenverkehr, wenigstens vereinzelt, erwartet werden. 
DenAusfiihrungen von Sax, der nur bei kiinstlichen WasserstraBen ein 
absolutes Intensitatsmaximum fiir moglich halt, kann nicht zugestimmt 
werden. In seiner allgemeinen Verkehrslehre ist namlich ausgefiihrt: 

,Es gibt natiirlich auch ein absolutes Intensitatsmaximum, aber das liegt so 
weit hinaus, daB es fiir uns praktisch nicht in Betracht kommt. Nur die kiinst
lichen WasserstraBen im Binnenlande bilden cine Ausnahme. Bei diesen macht 
sich seine Grenze durch die gegebene oder beschaffbare Wassermenge geltend, 
und das ist ein Punkt, der bedeutsame okonomische Folgen hatl." 

Eine wirtschaftliche Betriebsfiihrung verlangt, daB der his zur Ober
grenze einer Intensitatsstufe bestehende ""OberschuB an Fassungskraft 
eines Betriebes moglichst klein gehalten wird. ""Oberschiissige, ungeniitzte 
Fassungskraft ist Brachland, das moglichst rasch nutzbar gemacht 
werden sollte. Der wirtschaftlichste Betrieb ware jener, dessen Beschaf
tigungsgrad die hOchste Intensitatsstufe und auf dieser die Obergrenze 
der Leistungsfahigkeit erreicht hat. Je gr6Ber der Anteil der relativ 
konstanten Kosten und je kleiner der Anteil der absolut konstanten 
an den gesamten konstanten Kosten, desto Ieichter kann ein Betrieb der 
jeweiligen Verkehrsstarke angepaBt und desto eher eine Wirtschaftlich
keit erreicht werden. 

B. Die Preisbildung im Kraftwagenverkehr. 
3. Elemente der Preisbildung. 

Unter Elementen der Preisbildung sollen bier die Vorgange ver
standen werden, die den Preis fiir eine Fahrt im Omnibus oder fiir die 
Beforderung eines Gutes mit Lastkraftwagen bestimmen. Das , Gut", 
das der Kraftwagenverkehr anbietet, ist die Verkehrs- oder Transport
oder Bef6rderungsleistung 2• Sie ist das Produkt der Kraftverkehrs-

1 Sax a. a. 0. S. 80. 
2 Der Begriff ,Verkehrsleistung" soli damit aber nicht dem Begriffe ,Gut" 

gleichgesetzt werden. Unterschiede in den heiden Begriffen bestehen besonders 
in der Wert- und Preisbildung, obwohl die Begriffe gerade hier auch eng miteinander 
verbunden sind. Dies ist den Ausfiihrungen dieses Kapitels zu entnehmen. Zu 
beachten ist, daB Betriebsleistungen die Moglichkeit von Ortsveranderungen fiir 
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betriebe und besteht in der Ortsveranderung von Personen und Giitern. 
Der Preis einer Verkehrsleistung bildet sich, wie der eines Gutes, aus 
einem Zusammenspiel von Angebot und Nachfrage. Die Bewegung und 
Wirkung der hinter Angebot und Nachfrage stehenden Krafte ist ver
schiedenartig, je nachdem Wettbewerb oder Monopol den Markt der 
Verkehrsleistungen beeinflussen. Wettbewerb ist vorhanden, wenn eine 
Anzahl Kraftverkehrsunternehmer und Verkehrtreibender unabhangig 
voneinander Verkehrsleistungen anbieten und suchen; Monopol, wenn 
das gesamte Angebot oder die gesamte Nachfrage in einer Hand ver
einigt istl. 

Theoretisch entsteht ein bestimmter Preis aus einem bestimmten 
Angebot und einer bestimmten Nachfrage 2 • Wird der Preis ermaBigt, 
so wird sich die Nachfrage erhohen, das Angebot sich vermindern, weil 
nun mehr Konsumenten zu kaufen vermogen und weniger Verkehrs
leistungen bereitgestellt werden. Umgekehrt wird eine Erhohung des 
Preises die Nachfrage vermindern und das Angebot steigern, weil weniger 
Kaufer auftreten, a her mehr Verkehrsleistungen bereitgestellt werden. Die 
Ursachen dieser Bewegungen werden spater im einzelnen darzulegen ver
sucht. Ein Beispiel moge den EinfluB der Veranderungen des Preises 
auf Angebot und Nachfrage und umgekehrt veranschaulichen. Bei 
einem Preise von 10 Dollar bestehe eine Nachfrage 3 nach 1000 und ein 
Angebot 3 von 1800 Verkehrsleistungen. Fallt der Preis auf 9 Dollar, 
so erhohe sich die Nachfrage auf 1100 Verkehrsleistungen und vermindere 
sich das Angebot auf 1400. Sinkt der Preis weiter, so kann sich die Nach
frage erneut so steigern und das Angebot erneut so vermindern, wie in 
folgender Aufstellung dargestellt ist: 

Preis fiir eine 
Verkchrslcistung 

Dollar 

10 
9 
8 
7 
6 

Nachfrage nach 
Verkehrsleistungen 

1000 
1100 
1250 
1500 
2000 

Angebot von 
Verkehrsleistungen 

1800 
1400 
1250 
1100 

800 

Personen und Giiter angeboten und Verkehrsleistungen die Ausfiihrung von Orts
veriinderungen fiir Personen und Giiter nachgefragt werden. Der Einfachheit 
halber sollen hier auch die angebotenen Ortsveriinderungen, die Betriebsleistungen, 
als V erkehrsleistungen bezeichnet werden. 

1 "Ober die Ausdehnung des Begriffes ,Monopol" siehe volkswirtschaftliche 
Lehrbiicher. 

2 Die Besprechung des Preises kniipft an die herrschenden volkswirtschaftlichen 
Preistheorien an und vcrweilt nur bei Besonderheiten des Kraftwagenverkehrs 
lii.nger. 

3 1st von Angebot und Nachfrage in Verbindung mit Gro3enwerten die Rede, 
so bedeutet das, daB zu einem bestimmten Preis eine bestimmte Zahl Kaufer 
auch kaufen und eine bestimmte Zahl Verkii.ufer auch verkaufen wollen. 

Mcrkert, Automobil. 6 



82 Die Okonomik des Kraftwagenverkehrs. 

Bei dieser Bewegung ist also die Nachfrage entweder hoher oder niederer 
als das Angebot. SchlieBlich wird auch der Fall eintreten, daB Angebot 
und Nachfrage gleich groB sind. Der Preis, bei dem gleiche Mengen 
nachgefragt und angeboten werden, wird zum sogenannten Gleich
gewichtspreis. In dem Beispiel ist es der Preis von 8 Dollar, zu dem 1250 
Verkehrsleistungen nachgefragt und angeboten werden. Ist der Preis 
hoher oder niederer als der des Gleichgewichtszustandes, so werden sich 
Angebot und Nachfrage nicht decken und Bewegungen in der Richtung 
des Gleichgewichtspreises einsetzen. Preis und Menge der Verkehrs
leistungen werden daher durch Angebot und Nachfrage bestimmt. 

Die Kra.fte, dieAngebot und Nachfrage bestimmen, sind fiir die Preis
bildung so wichtig, daB sie einer besonderen Zergliederung bediirfen. 
Die preisbildende Nachfrage ist die Summe der einzelnen Nachfragen, 
die dem einem Gute oder einer Verkehrsleistung beigemessenen Nutzen 

Y~--------------~ 
und der Bewertung der dafiir hinzugeben
den Geldmenge entspringen, wobei der 
Nutzen fiir Gut oder Verkehrsleistung 
hoher als die dafiir hinzugebende Geld
menge eingeschatzt wird. Die GroBe des 
N utzens eines Gutes oder einer Verkehrs
leistung entscheidet iiber die Starke desBe
diirfnisses hiefiir. Menschen haben immer 
ein Meer von Bediirfnissen, die sie nach 
ihrer Intensitat zu befriedigen suchen, zu-

0 Mengen X erst die am starksten auftretenden, dann 
Abb. 12. Angebot- und Nachfragekur- die schwacher empfundenen, his schlieB
ven (Mengen und Preise der Verkehrs- lich nur noch ein Gut oder eine Teilmenge 

leistungen). 
eines Gutes oder eine Verkehrsleistung 

mit den gerade noch vorhandenen Mitteln erworben werden kann. Der 
diesem Gut oder dieser Verkehrsleistung innewohnende Nutzen ist der 
sogenannte Grenznutzen. Je nach der GroBe eines Einkommens konnen 
Bediirfnisse mehr oder weniger befriedigt werden. Der Grenznutzen 
wird hier friiher, dort spater wirksam werden. Erhoht oder vermindert 
sich der Nutzen fiir Giiter oder Verkehrsleistungen, so werden Kaufer 
gewillt sein, mehr oder weniger fiir sie hinzugeben. Hieraus ist die Be
deutung des Grenznutzens fiir Nachfrage und Nachfragepreis 1 zu 
ersehen. Da aile Einzelnachfragen zu einer Gesamtnachfrage zusammen
flieBen und immer der letzte gerade noch Kaufkraftige den Nachfrage
preis bestimmt, ist der Markt von dem schwachsten Kaufer abhii.ngig 2• 

Die Gesamtnachfrage wird sich erhohen oder vermindern, je nach dem 

1 Nachfragepreis ist der Preis, den die Kaufer zu zahlen gewillt sind. 
2 Aile Kaufkrii.ftigeren erhalten das Gut zu dem Preise wie der Grenznutzen

kiiufer und daher unter dem Werte, den sie ihm beimessen. 
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Preis, zu dem Giiter oder Verkehrsleistungen erworben werden konnen, 
und je nach der Kaufkraft der Konsumenten. 

Der Nachfrage nach Verkehrsleistungen ist etwas Besonderes eigen, 
insofern, als die Bediirfnisse nach Verkehrsleistungen verschiedenartig 
sind und sie haufig nicht unmittelbar als solche auftreten. Sie 
bestehen im Omnibusverkehr u. a. in Geschafts-, Besuchs-, Stu
dien-, Erholungs- und Vergniigungsreisen. Meistens sind die Fahrten 
nicht Selbstzweck1, sondern Mittel zum Zweck, so um Geschafte oder 
Besuche zu machen, Studien zu treiben, Land und Leute kennenzu
lernen, Erholungsstatten aufzusuchen. Das Bediirfnis einer Geschafts
reise steht 11nter dem EinfluB eines in Aussicht stehenden Geschafts
erfolges und ist um so starker, je groBer der Erfolg bewertet wird. 
Ware der Geschaftserfolg 10000 Dollar, so konnte der Ortsveranderung 
ein Wert von nahezu 10000 Dollar beigemessen werden, sofern der Ab
schluB des Geschaftes hauptsachlich der Fahrt zu danken wiire und an
dernfalls kein Erfolg eintreten konnte. Da aber nicht die Nachfrage eines 
einzelnen, sondern der Grenznutzen des letzten, gerade noch zum Kauf 
Kommenden die Hohe des Nachfragepreises bestimmt, hat auch der, 
fiir den die Reise einen groBen Nutzen hat, keinen hoheren Preis als der 
letzte mit kleinem N utzen Kaufende zu bezahlen. Ahnlich steht es 
mit Besuchs-, Studien-, Erholungs- und Vergniigungsreisen. Das Be
diirfnis fiir eine Besuchsfahrt ist von der Zuneigung zu der zu besuchenden 
Person abhangig, eine Studienfahrt von dem Erfolg der Studienreise, 
eine Erholungsreise von der Notwendigkeit der Erholung, eine Vergnii
gungsreise von dem Wunsche nach Vergniigen. 

Die Nachfrage nach Transportleistungen des Lastkraftwagenverkehrs 
hat ebenfalls ihr Eigentiimliches, und zwar noch ausgepragter als im 
Omnibusverkehr. Das Bediirfnis fiir Verkehrsleistungen im Giiter
verkehr ist ausschlieBlich sekundar. Kein Gut wird des Transportes 
willen, sondern nur deshalb befordert, weil es am Bestimmungsorte 
gebraucht oder verbraucht, also nachgefragt wird. Die Nachfrage nach 
Verkehrsleistungen ist also eine Folge der Nachfrage nach Giitern. Der 
Umfang dieser Nachfrage bestimmt die Starke des Bediirfnisses fiir 
Verkehrsleistungen. Die Nachfrage nach Verkehrsleistungen wird um 
so umfangreicher und der Nutzen der Leistungen um so hoher sein, je 
groBer der Unterschied zwischen den Kosten eines Gutes am Herstel-

1 Es kann solche Faile geben, wenn etwa jemand das Fahren in einem Omnibus 
oder den Unterschied zwischen Fahrten in ihm und anderen Verkehrsmitteln 
kennen lernen will. Es soU aber auch Menschen geben, die ein Bediirfnis fiir Omnibus
fahrten nur des Fahrens willen haben. Anders ist es mit dem Fahren im eigenen 
Automobil. Hier ist das Umherfahren oft erstes und alleiniges Bediirfnis. Da aber 
fiir Fahrten im eigenen Wagen eine Preisbildung nicht in Frage steht, sei dies nur 
erwii.hnt. 

6* 
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lungs- oder Versandorte und dem Preise am Bestimmungs- oder Ver
brauchsorte ist. Ein nur geringer Unterschied zwischen Kosten und Preis 
wird nur wenig oder gar keine Transportleistungen hervorrufen. 

Indiesem Zusammenhange ware die Elastizi tat der Nachfrage 
nach Verkehrsleistungen kurz zu erortern. Die Nachfrage ist elastisch, 
wenn eine kleine Preissenkung sie verhaltnismaBig stark steigert oder eine 
kleine Preiserhohung sie bedeutend vermindert. Die N achfrage ist 
unelastisch, wenn sie bei einer Preissenkung oder Preiserhohung nur ge
ring beeinfluBt wird. 

Im Omnibusverkehr wird eine Senkung der Fahrpreise die Reiselust 
der unteren und mittleren Bevolkerungsschichten beleben, eine Erho
hung sie einschranken, auf die wohlhabende Schicht hingegen, die Om
nibusse ohnehin wenig benutzt, kaum einen EinfluB ausuben. Da aber 
die unteren und mittleren Einkommensschichten die htiheren zahlen
maBig weit uberwiegen, durfte, soweit Fahrpreise in Frage stehen, eine 
elastische Nachfrage festzustellen sein. Sie wird aber wieder durch die 
fUr das Reisen notwendige Zeit und den damit verbundenen Neben
auslagen wie Hotelkosten, die sich mit den Fahrpreisen nicht ohne 
weiteres verandern, eingeschranktl. Die Elastizitat der Nachfrage ist 
auBerdem mit den Preisen anderer Verkehrsmittel, die mit dem Omnibus
verkehr in Wettbewerb stehen, eng verknupft. Sind zwei Verkehrs
knotenpunkte mit einer Omnibus- und einer Eisenbahnlinie mit gleichem 
Fahrpreis verbunden, so durfte selbst eine kleine ErmaBigung oder 
Steigerung des Fahrpreises der Omnibuslinie ihr Verkehr zufiihren oder 
entziehen. Die Nachfrage ware in diesem Faile als elastisch zu bezeichnen. 

Im Lastkraftwagenverkehr ist die Elastizitat der Nachfrage insbe
sondere von dem Verhaltnis der Hohe des Beforderungspreises und der 
des Guterpreises sowie von dem AusmaBe der Anderungen der Befor
derungspreise abhangig. Dbt die Anderung eines Beforderungspreises 
einen EinfluB auf den Preis von Gutern aus, so wird sich die Nachfrage 
nach solchen Gutern, insbesondere wenn sie mit hohen Frachtkosten 
belastet sind, wesentlich verandern und damit auch die Zahl der nach
gefragten Verkehrsleistungen. Andererseits wird bei geringen Fracht
kosten die Nachfrage nach Gutern und so auch nach ihren Verkehrs
leistungen nur unwesentlich durch eine geringe Anderung des Beftir
derungspreises beeinfluBt werden. Elastisch durfte besonders die Nach
frage nach Verkehrsleistungen fUr Guter des taglichen Massenverbrauchs 

1 Die Hohe der Nebenauslagen hiingt von der Reiseentfernung und Reisedauer 
ab. Bei einer Reise, die am gleichen Tag an den Ausgangsort zuriickfiihrt und 
geringe Nebenauslagen verursacht, weil kein Aufwand fiir "Obernachtung erwachst, 
hat der Fahrpreis primare Bedeutung. Bei Reisen mit relativ hohen Nebenau!l
gaben sind diese primar, die Fahrpreise dagegen nachgeordnet. Je nach dem 
Verhaltnis zwischen Nebenauslagen und Fahrpreis ist die Elastizitat grol3er oder 
kleiner. 
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sein, wie Kartoffeln, Mehl, Fleisch, Butter, Obst, wenn sich eine Anderung 
der Beforderungspreise auf die Marktpreise dieser Giiter auswirkt. Die 
Menge der Verkehrsleistungen wird gleich bleiben, wenn Produzenten 
und Handler den Unterschied zwischen alten und neuen Beforderungs
preisen unter sich ausgleichen. Anderungen der Giiterpreise, die unab
hangig von dem Preis der Verkehrsleistungen eintreten, iibertragen 
sich auf die Nachfrage nach Verkehrsleistungen insofern, als bei einer 
Senkung der Preise der Giiter mehr Giiter und damit mehr Verkehrs
leistungen, bei einer Erhohung der Preise weniger Giiter und damit weniger 
Verkehrsleistungen nachgefragt werden. Ist eine Lastkraftwagenlinie mit 
einer Eisenbahnlinie in Wettbewerb, so wird bei einer Anderung des Befor
derungspreises des Lastkraftwagens oder der Eisenbahn die Inanspruch
nahme beider Verkehrsmittel sich andern. Der Stand der Elastizitat 
ist hier vornehmlich der Macht des Wettbewerbes beim Absatz von 
Giitern unterworfen. Nahert sich ein Giiterpreis der Gewinngrenze, 
wird schon die kleiilste PreisermaBigung einer Linie ihr groBeren Ver
kehr zufiihren, die Nachfrage also elastisch sein. 

Der Omnibus- und Lastkraftwagenverkehr ist verhaltnismaBig noch 
jung und noch nicht Gemeingut aller Bevolkerungsschichten. Die Elasti
zitat der Nachfrage fiir Transportleistungen dieser Verkehrsmittel wird 
dadurch abgeschwacht. Trotzdem der Kraftwagenverkehr in Amerika 
so beliebt ist und sich machtig ausdehnen konnte, wird doch noch 
einige Zeit vergehen, bis die Vorziige des Omnibus- und insbesondere 
des Lastkraftwagenverkehrs allgemein und voll erkannt werden. Eine 
nicht unbetrachtliche Zahl Versender wird trotz niederer Frachtsatze 
und kurzer Beforderungszeit des Lastkraftwagenverkehrs noch lange fort
fahren, auf der Eisenbahn zu verfrachten, weil sie sich mit dem neuen 
Verkehrsmittel noch nicht vertraut fiihlen und sich deshalb nicht mit 
ihm befassen wollen. Halten Verkehrtreibende so am Herkommlichen 
fest, bleibt die Nachfrage nach Verkehrsleistungen unelastisch. 

Wichtige, auf die Nachfrage nach Verkehrsleistungen einwirkende 
Krafte sind damit kurz umrissen; es waren nun hinter dem Angebot 
von Verkehrsleistungen stehende zu besprechen. Wie bei der Nachfrage, 
so setzt sich ein Gesamtangebot a us einer graBen Zahl einzelner Angebote 
zusammen, die aus Nutzen und Aufwand zusammenflieBen. Nutzen 
ist hier - fiir den Kraftverkehrsunternehmer - die Entgegennahme 
eines W ertes fiir Verkehrsleistungen, in der Regel eine Geldmenge; 
Aufwand sind die bei Ausfiihrung der Verkehrsleistungen erwachsenden 
Kosten. Transportleistungen wird ein Kraftverkehrsunternehmer, der 
wirtschaftet, so lange ausfiihren, als die Kosten geringer sind wie die 
dafiir eingehende Gegenleistung, der Preis. Ist der Preis einer Verkehrs
leistung betrachtlich hoher als die Kosten, der Gewinn iiber dem Durch
schnitt, werden neue Unternehmer, denen der bestehende Preis lohnend 
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erscheint, auftreten und Verkehrsleistungen anbieten. Die alten 
Unternehmungen werden versuchen, ihren Bestand an Verkehrs
leistungen zu erhalten und zu erhohen. Das Angebot erhoht sich hie
durch, und der Preis wird durch die groBere Menge der angebotenen Ver
kehrsleistungen fallen. Dies wird sich so lange fortsetzen, bis es dem 
Unternehmer mit den hochsten Kosten nicht mehr wert erscheint, Ver
kehrsleistungen zu dem bestehenden Preis anzubieten. Unternehmer, 
deren Kosten den Preis iibersteigen, scheiden aus. Das Angebot wird 
kleiner, durch das Weniger an Verkehrsleistungen wird der Preis steigen. 
Werden zu einem bestimmten Freise gleiche Mengen angeboten und nach
gefragt, so wird der AnlaB, ein Angebot zu erhohen oder zu vermindern, 
wegfallen. Das Gleichgewicht von Angebot und Nachfrage ware einge
treten. Wird durch irgendwelche Umstande dieses Gleichgewicht gestort, 
driingen die Angebot und Nachfrage belebenden Kriifte erneut in die 
Richtung des Gleichgewichtszustandes. 

Bei der Preisbildung im Kraftwagenverkehr bestehen noch weitere 
Kriifte, die den Preis beeinflussen. Auf der Angebotsseite ist insbesondere 
noch das Gesetz der abnehmenden Kosten wirksam, das im vor
hergehenden Kapitel bei der Aufstellung der Betriebskostenrechnungen 
schon genannt wurde. Das Gesetz zeigt, daB mit zunehmenden jiihr
lichen Betriebsleistungsmengen die gesamten Betriebskosten - inner
halb einer Intensitiitsstufe - abnehmen. Eine vermehrte Nachfrage 
wird deshalb keineswegs immer den Nachfragepreis und den Marktpreis 
erhohen, denn im Zusammenhang mit gesteigerter Nachfrage konnen die 
zu umfangreicherer Produktion iibergehenden Kraftverkehrsunter
nehmer das Angebot durch billigere Freise vergroBern, so daB an Stelle 
einer Erhohung des Preises eine Verbilligung eintreten kann. 

Von weiterem EinfluB auf den Angebotspreis und damit auf den 
Marktpreis der Verkehrsleistungen ist das V e r h ii l t n is zwischen 
konstan ten und varia blen Kosten. Der Umstand, daB die kon
stanten Kosten fiir eine bestimmte BetriebsgroBe unveriindert bleiben und 
nur die variablen Kosten jeweils mit der Menge der Betriebsleistungen 
zu- und abnehmen, riickt dievariablenKostenfiir kur z e Betri e b s zeit
abs c h nit t e in der Preisbildung in den Vordergrund. Mitunter ist es niim
lich wirtschaftlicher, voriibergehend einen Preis zu fordern, der nur die 
variablen Kosten zuziiglich eines verhiiltnismiiBig geringenAnteils der kon
stanten deckt, als ohne die Verkehrsleistungen iiberhaupt auszugehen oder, 
mit anderen W orten, es ist immer noch besser, auf einen Teil der konstanten 
Kosten zu verzichten als den ganzen Anteil zu verlieren, weil, wie friiher 
schon dargestellt, die konstanten Kosten auch erwachsen, wenn nicht 
produziert wird. Es ist daher fiir kurze Zeitabschnitte zweckdienlicher, 
auf einen Teil der Einnahmen als auf die Gesamteinnahmen zu ver
zichten. Werden dieser Betrachtung die in der Tabelle 32 genannten 
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Betriebskosten des Omnibusses zugrunde gelegt, so konnte bei jahrlich 
30 000 Fahrzeugmeilen, wo die gesamten Kosten 35,8 Cents fiir eine 
Meile betragen, ein Angebotspreis schon mit etwa 18 Cents fiir eine Fahr
zeugmeile gebildet werden, weil die variablen Kosten nur 16,8 Cents 
hoch sind. Wird so verfahren, laBt sich die Verkehrsstarke steigern 
und dadurch die Gesamtkosten weiter vermindern. 

Innerhalb kurzer Zeitspannen kann eine Produktion einem gesteigerten 
Bedarf haufig nicht unmittelbar folgen. Das Angebot hinkt der Nach
frage nach und eine Zunahme des Bedarfs wird - unbeschadet der Hohe 
der Betriebskosten - den Preis fiir die Verkehrsleistungen erhohen. 
Hieraus folgt, daB die Betriebskosten iiber kurze Zeitabschnitte fiir den 
Angebotspreis und damit auch fiir den Preis einer Verkehrsleistung 
weniger bedeutsam sind, als der Nutzen der Transportleistungen 
fiir die Verkehrtreibenden und die Wertung der Gegenleistung - der 
Geldmenge - durch die Kraftverkehrsunternehmer. Die Kraftverkehrs
betriebe sind hier zwar anderen Betrieben gegeniiber insofern iiberlegen, 
als sie unerwarteten groBeren Nachfragen meist miihelos mit dem Einsatz 
weiterer Fahrzeuge begegnen konnen. 

Andersverhaltessich beider Preis bild ung innerhalb Ianger Zeit
a b s c h nit t e, in denen es immer moglich sein wird, fiir vermehrten Be
dar£ neue Betriebe aufzubauen und die Produktion der alten zu erweitern. 
Der Umfang des Angebotes wird hier von dem Kraftverkehrsunter
nehmer, dem es gerade noch lohnend erscheint, in die Produktion ein
zutreten- Grenzproduzent -, und der Angebotspreis von den Betriebs
kosten - Grenzproduktionskosten - dieses letzten Unternehmers 
bestimmt. Der Betrieb des Grenzproduzenten kann hochst wirtschaft
lich sein, weil der Wettbewerb der Unternehmer den Angebotspreis 
haufig in die Nahe der Kosten des wirtschaftlichsten Betriebes mit den 
niedrigsten Produktionskosten drangt. Danach ist festzuhalten: In 
Iangen Zeitabschnitten werden die gesamten Betriebskosten zur Unter
grenze des Angebots- und Marktpreises. 

Eine Besonderheit der Preisbildung im Giiterverkehr, die Abhii.ngig
keit der Nachfrage zwischen Giitern und Verkehrsleistungen, ist n-g.n 
noch zu erortern. In ihr liegen die wesentlichsten Unterschiede der 
Preisbildung fiir Giiter und Verkehrsleistungen. Friiher schon wurde 
darauf hingewiesen, daB die Nachfrage nach Verkehrsleistungen von der 
Nachfrage nach Giitern abhii.ngt. Diese Abhii.ngigkeit der heiden Nach
fragen bringt den Wert der Verkehrsleistungen zu dem Werte der Giiter 
in ein bestimmtes Verhaltnis, das auf den N utzen der Giiter zuriickgeht. 
Dieser Nutzen iibertragt sich auf die fiir ein bestimmtes Gut nachge
fragte Verkehrsleistung, was derin begriindet ist, daB sich der Wert eines 
Gutes erst am Verbrauchsorte bildet, also erst, nachdem es dorthin be
fordert worden ist. Da die Beforderung der Wertbildung eines Gutes am 



88 Die Okonomik des Kraftwagenverkehrs. 

Verbrauchsort vorausgeht, ist der Wert einer Verkehrsleistung in dem 
eines Gutes enthalten. 

Der Nutzen der Verkehrsleistungen steht daher in einem bestimmten 
Verhiiltnis zu dem der Transportgiiter. Er liiuft dem der zu befOrdern
den Giiter gleich. Ist der Nutzen eines zu befi:irdernden Gutes groB, 
ist es auch der fiirdieses Gut notwendigen Verkehrsleistung. Ebenso ver
hiilt es sich bei kleinem Nutzen 1 . Das Gleichartige des Angebots der 
Verkehrsleistungen - von der verschiedenen Qualitiit der Verkehrs
leistungen soli hier abgesehen werden - wird durch die verschieden
artigen, zur Befi:irderung gelangenden Giiter vielseitig und in seinem 
Werte unterschiedlich. Der Einwand, den Verkehrsunternehmern sei 
es gleichgiiltig, fiir welche Giiter ihre Transportleistungen verlangt 
werden, weil bei der Befi:irderung gleicher Gewichts- und Raummengen 
fiir die meisten Giiter derselbe Kostenaufwand entsteht, schliigt nicht 
durch. Die Verkehrsunternehmer machen sich den Zusammenhang 
zwischen dem Werte eines Gutes und dem einer Transportleistung zu
nutze, weil sie hiedurch ihre Preispolitik, und zwar mehr als andere Wirt
schaftsbetriebe nach betriebsi:ikonomischen Erwiigungen rich ten und ins
besondere das Verhiiltnis der konstanten zu den Gesamtkosten weit
gehendst ausniitzen ki:innen. Die konstanten Kosten lassen sich in der 
Weise verteilen-es wird stets davon ausgegangen, daB jederVerkehrs
akt mindestens die variablen Kosten zu tragen hat -, daB den hoch
wertigen Verkehrsleistungen ein gri:iBerer Anteil konstanter Kosten als 
den geringwertigen zugewiesen wird. Die Preise der geringwertigen Ver
kehrsleistungen lassen sich dadurch niedriger halten als bei Einheits
preisen. Hiedurch ki:innen die Marktpreise der geringwertigen Giiter 2 

nieder gehalten und eine groBe Nachfrage nach ihnen und damit auch 
eine groBe Nachfrage nach Verkehrsleistungen erzielt werden. Anderer
seits wird durch eine stiirkere Belastung der hochwertigen Giiter mit kon
stanten Kosten ihr Marktpreis erhi:iht, und ihre Nachfrage wie die der dafiir 
erforderlichen Verkehrsleistungen vermindert. Da aber weit mehr gering
wertige als hochwertige Giiter umgesetzt werden, steigert sich hiedurch 
die Gesamtnachfrage nach Verkehrsleistungen. Angenommen, der Preis 
fiir ein hochwertiges Gut H sei 1000, fiir ein geringwertiges G 35 Dollar 

1 Damit soli aber keineswegs gesagt sein, daJ3 der Preis eines Gutes die Grund
Iage fiir seine Frachtbelastung bilde. 

2 Geringwertige Giiter sollen hier mit geringwertigen Verkehrsleistungen 
gleichgesetzt werden. Es sei aber betont, daJ3 fiir ein geringwertiges Gut eine 
hochwertige Verkehrsleistung und umgekehrt fiir ein hochwertiges Gut eine 
geringwertige Verkehrsleistung bestehen kann, wei!, trotzdem der Wert eines 
Gutes und der einer Verkehrsleistung zusammenhangen, sich der Nutzen fur 
Gut und Verkehrsleistung unterscheiden konnen. Es ist deshalb grundfalsch, 
wenn allgemein geringwertige Giiter mit niederen Frachtkosten und hochwertige 
mit hohen Frachtkosten belastet werden. 
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und der Beforderungspreis fiir je eine Tonne dieser Giiter in einer be
stimmten Verkehrsverbindung 10 Dollar. Wiirde nun die Verteilung 
der konstanten Kosten es ermoglichen, einen Beforderungspreis von 
7 Dollar fiir G und einen von 20 Dollar fiir H zu bilden, so diirfte der 
Marktpreis fiir das Gut G wesentlich fallen und sein Absatz betracht
lich steigen, der Marktpreis fiir das Gut H dagegen relativ nur wenig 
steigen und sein Absatz kaum sinken. Hiedurch wiirde sich die Nach
frage nach Verkehrsleistungen erhohen, weil die Kauferschicht fiir das 
Gut G sich weit mehr ausbreiten, als die des Gutes H sich verengen 
wiirde. Die gesamten Kosten eines Verkehrsleistung wiirden sich infolge
dessen ermaBigen. Eine Absatzerweiterung des geringwertigen Gutes 
wiirde - sofern die Industrie, die dieses Gut erzeugt, dem Gesetz der 
abnehmenden Kosten unterliegt - auch seine Produktionskosten ver
mindern und seinen Preis verbilligen, und zwar relativ auch weit mehr 
als die mit einer Absatzverengung des Gutes H eintretende Verteuerung. 
Dies zeigt die Auswirkung und den groBen okonomischen Vorteil einer 
unterschiedlichen Preisstellung im Verkehrswesen. Natiirlich kann 
nicht jeder Verkehrsleistung der jeweils ihrem Wert entsprechende 
Kostenanteil zugewiesen werden. Es ist, wie in der Praxis zum Teil 
geschehen, nur eine durchschnittliche Bewertung moglich, wobei die 
Giiter in Klassen zusammengefaBt werden. 

Hiermit ist zugleich die in der verkehrswissenschaftlichen Lite
ratur auftretende Anschauung, daB nur ein staatlicher Betrieb oder 
ein behOrdlich regulierter Betrieb im Interesse der Volkswirtschaft 
unterschiedliche Preise fiir Verkehrsleistungen verschiedener Giiter 
bilden wiirde, widerlegt. Im Gegenteil, ein vollig freier Betrieb miiBte 
bei Erkennung der Sachlage weit mehr die Nachfrageseite der Verkehrs
leistungen beachten und dadurch zu einer viel weitgehenderen Viel
gestaltigkeit der Beforderungspreise gelangen, da eine scharfe Erfassung 
der hinter der Nachfrage wirkenden Krafte den groBten okonomischen 
Vorteil bringt. 

Es ist zusammenzufassen: Die Preise der Verkehrsleistungen im 
Lastkraftwagenverkehr sind- was sinngemaB auch fiir andere Verkehrs
mittel gilt - das Ergebnis von Angebot und Nachfrage. Die GroBe 
der Nachfrage nach Verkehrsleistungen zur Beforderung von Giitern 
hangt von der Starke der Nachfrage nach Giitern und dem Aufwand 
fiir die Verkehrsleistungen, dem Beforderungspreis, ab. Das Angebot 
von Verkehrsleistungen wird dem Umfang nach von der Hohe des Be
forderungspreises und der dafiir hinzugebenden Kostengiiter bestimmt. 
Die Angebotspreise der Verkehrsleistungen werden aus betriebsokono
mischen Grunden, je nach dem Wert der Verkehrsleistungen, der stark 
von dem Werte der Giiter beeinfluBt wird, unterschiedlich hoch erstellt. 
Die Preise der Verkehrsleistungen im Omnibusverkehr werden von der 
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Nachfrageseite aus von der Intensitat des Bediirfnisses nach Ortsverande
rungen und der GroBe des dafiir zu bringenden Opfers, von der An
gebotsseite aus von der Bewertung des Beforderungspreises im Ver
haltnis zu dem Aufwand an Kostengiitern gebildet. Jener Preis, bei 
dem gleiche Mengen Verkehrsleistungen angeboten und nachgefragt 
werden, wird zum Marktpreis der Verkehrsleistungen im Omnibus
und Lastkraftwagenverkehr. 

Monopolistische Preisbildung. 

Besteht ein Angebotsmonopol, so vollzieht sich die Preisbildung 
nach anderen Richtlinien als bei einem W ettbewerb der Kraftverkehrs
betriebe. Gemeinsam ist dem Wettbewerb wie dem Monopol, daB 
die Unternehmer stets grtiBtmtiglichen Gewinn anstreben. Die absolute 
Hohe des Preises beriihrt sie an und fiir sich weniger als die Spanne 
zwischen Marktpreis und Htihe der Kostengiiter, weil dieser Unterschied, 
vervielfacht mit der Menge der Produktionseinheiten (hier Verkehrs
leistungen) den Gewinn ergibt. Dies trifft insbesondere auf Monopol
betriebe zu, die keine Wettbewerbspreise zu beachten haben. Ihre in 
der Preisbildung charakteristische Haltung soH durch ein in der Tabelle 36 
gegebenes Beispiel, in dem ein Betrieb mit abnehmenden Kosten an
genommen wird, gezeigt werden. 

Tabelle 36. Monopolistische Preisbildung. 

Kosten fiir Prcise fiir Produktions- u. 
Gesamtgewinn eine Einheit eine Einheit Absatzmengen 

1 30 30 50 -
2 22 26 100 400 
3 18 22 140 560 
4 14 17 200 600 
5 11 13 290 580 
6 101/2 12 380 570 
7 10 10 500 -

Die Monopolpreise entstehen aus dem Verhaltnis der Kosten zu den 
Preisen und den bei verschiedenen Preisen erzielbaren Absatzmengen. 
Sind Kosten und Preise gleich, wird keine Produktion stattfinden, weil 
der Ansporn dazu, die Entlohnung der Unternehmertatigkeit, fehlt. Nur 
wenn die Kosten unter den Preisen sind, ist ein Anreiz zur Produktion 
gegeben. In dem Beispiel Tabelle 36 hatte der Monopolist unter fiinf 
verschiedenen Preisen (26, 22, 17, 13 und 12) zu wahlen. Jeder dieser 
Preise wiirde einen Gewinn ergeben. NaturgemaB wird der Unternehmer 
sich zunachst fiir den Preis entscheiden, der den grtiBten Gewinn 
bringt. Bei einer Produktion von 100 Einheiten waren die Kosten fiir 
eine Einheit 22 und der Preis 26, der Gewinn demnach 400. Wiirde die 
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Produktion auf 140, 200, 290, 380 Einheiten erhoht, so wiirden sich die 
Kosten - weil die konstanten Kosten auf eine groBere Produktions
menge verteilt werden konnen - auf 18, 14 ,11 und 10,5 Geldeinheiten 
ermii.Bigen. Urn die groBeren Produktionsmengen auch absetzen zu 
konnen, miiBten aber die Preise gcsenkt werden, denn je groBer der 
Absatz sein soli, urn so niedriger muB der Preis sein, damit moglichst 
viel Verbraucher kauffahig werden. Bei denim Beispiel angenommenen 
Produktionsmengen 140, 200, 290 und 380 ware der Monopolist genotigt, 
die Preise auf 22, 17, 13 und 12 Geldeinheiten festzusetzen. Da sich dabei 
Gewinne von 400, 560, 600, 580 und 570 ergeben konnen, wird der Mono
polinhaber sich fiir eine Produktionsmenge von 200 und einen Preis von 
17 entscheiden, weil bei diesem Preise ein Hochstgewinn von 600 zu 
erzielen ware. Wiirde er hohere (26 oder 22) oder niederere (13 oder 12) 
Preise aufstellen, ergabe sich durch die kleineren oder nicht geniigend 
groBen Absatzmengen ein geringerer Gewinn. Bemerkenswert ist also, 
daB ein Monopolist nicht irgend einen moglichst hohen, sondern den 
Preis wahlt, der ihm den groBtmoglichen Gewinn bringt. Es mag sein, 
daB die Preise im Wettbewerb bei gleichem Kosten- und Gewinnverhaltnis 
wie unter einem Monopol noch niedriger waren wie bei einem Monopol; 
immerhin wiirden Preise von 13 oder 12 Geldeinheiten, wie im Beispiel, 
noch beachtenswerte Gewinne abwerfen. Eine Verteilung der Produk
tion auf mehrere kleine Unternehmungen wiirde jedoch die Kosten wohl 
erhohen, weil hiedurch die Vorteile der Produktion im groBen nicht 
gegeben waren. Jede Unternehmung wiirde eine besondere Verwaltung 
benotigen, das Gesetz der abnehmenden Kosten konnte sich nicht in 
dem MaBe wie bei einem einzigen groBen Betriebe auswirken und noch 
verschiedene andere, die Preisbildung des GroBbetriebes begiinstigende 
Vorteile miiBten entbehrt werden. Da hohere Kosten aber hohere 
Preise verursachen, ware es fraglich, ob bei Wettbewerb der Preis unter 
dem Monopolpreis liegen wiirde. Andererseits wird ein Monopolpreis 
und besonders ein stark gewinnbringender, sofern nicht ein rechtliches, 
sondern nur ein natiirliches Monopol besteht, von der Moglichkeit, daB 
weitere Betriebe errichtet werden und Wettbewerb machen, beeinfluBt. 
Damit ist im Kraftwagenverkehr, wo Verkehrslinien mit wenig Kapital 
eroffp.et und eingelegte Gelder auch bei MiBerfolg ohne wesentliche 
EinbuBe wieder fliissig gemacht werden ki:innen, immer zu rechnen. 
Neue Betriebe moglichst nicht aufkommen zu lassen, veranlaBt Monopol
inhaber haufig, den Preis unter dem erreichbaren Hochstpreise zu halten 
und meist einen Preis zwischen dem hochstmoglichen und dem, den ein 
Wettbewerb voraussichtlich ergeben wiirde, festzusetzen. Ein weiterer 
Grund, unter den Hochstpreis zu gehen, ist mitunter der Wunsch, 
Interessen der Verbraucher zu fordern, dem stattgegeben wird, wenn der 
Gewinn sich dadurch nicht wesentlich verringert. 
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Auch der Monopolist vermag also Preise nicht willkiirlich festzu
setzen, auch ist er an die Bediirfnisse, die Nachfrage und die Kaufkraft 
der Verbraucher gebunden und hat mit der Moglichkeit von Wett
bewerb zu rechnen. Der Monopolpreis wird, je nach der Wirtschaftslage, 
hi:iher oder niedriger als der Preis sein, den ein Wettbewerb mehrerer 
Unternehmungen ergeben wiirde. 

Wert- und Preistheorien. 
Zum SchluB seien einige Wert- und Preistheorien im Verkehrswesen 

noch kurz besprochen, zuerst die auch hieher gehorende Theorie der 
Kosten. Wie bei den Giitern, fiihrt eine Gruppe V olkswirtschaftler den 
Wert und Preis einer Verkehrsleistung allein auf deren Kosten zuriick. Die 
Schwierigkeit der Aufteilung der Kosten in der Praxis des Eisenbahn
verkehrs diirfte geniigend Beweis dafiir sein, daB nicht die Kosten die 
Beforderungspreise allein bestimmen. Die Vertreter jener Kostentheorie 
lassen den unterschiedlichen Nutzen der einzelnen Verkehrsleistungen 
fiir den Verkehrskunden auBer acht. 

Sax ging in seinem ,Preisgesetz des Verkehrs" 1 die entgegen
gesetzte Rich tung der vorerwahnten Kostentheoretiker und sagte: 

,Im Verkehrswesen bestimmen nicht die Kosten die Preise, sondern die 
Preise die Kosten." 

Er sprach von diesem Lehrsatz als einer ,scheinbar paradoxen For
mel", was insofern nicht verstandlich erscheint, als Sax der i:ister
reichischen Schule angehort, deren Vertreter als erste den Wert der 
Giiter auf ihren Grenznutzen zuriickgefiihrt haben. Die These, ,im 
Verkehrswesen bestimmen nicht die Kosten die Freise", ist keine 
Eigenart des Verkehrswesens, sondern der gesamten Volkswirtschaft 
gemein. Dem zweiten Teil, ,die Preise bestimmen die Kosten", kann 
insoweit zugestimmt werden, als die Hohe des Preises den Umfang der 
Nachfrage und diese wieder die Kostenhi:ihe durch die Zahl der Verkehrs
leistungen beeinfluBt. In vielen Verkehrsbeziehungen wird eine Preis
ermaBigung zu einer Verkehrssteigerung und Kostenverminderung einer 
Verkehrsleistungseinheit fiihren. Keinesfalls diirfte es aber zutreffen, 
daB die Freise die Kosten bestimmen. Haney bemerkt zutreffend: 

,Wahrend Frachtsatze auf Null, konnten Kosten niemals so weit ermaBigt 
werden2." 

In Gebieten groBer Verkehrsdichte sind mit Verkehrssteigerungen 
mitunter so hohe zusatzliche Kosten 3 verbunden, daB die Gesamtkosten 

1 Sax a. a. 0., Allgemeine Verkehrslehre. S. 90ff. 
2 Haney, L. H.: The Business of Railway Transportation. S. 185. - While 

rates might be reduced to zero, cost could never be so reduced. 
a Siehe S. 79/80 u. 
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einer Verkehrsleistung sich progressiv erhohen. Damit und noch mehr 
mit den vorangegangenen Ausfiihrungen dieses Kapitels diirfte aufge
zeigt sein, daB weder die Kosten die Preise, noch die Preise die Kosten 
bestimmen, sondern Angebot und Nachfrage in der Preisbestimmung 
zusammenwirken. 

Eine Gruppe Volkswirtschaftler griindet den Preis einer Verkehrs
leistung auf die subjektive Wertschatzung durch Versender und 
Empfanger. Dies wiirde bedeuten, daB der Preis einer Verkehrsleistung 
einzig und allein durch die Nachfrage bestimmt wiirde. Die Unhalt
barkeit solcher Anschauung diirfte durch die Ausfiihrungen dieses 
Kapitels dargetan sein. 

Nach einer anderen Gruppe beruht der Preis einer Verkehrsleistung 
auf dem Preisunterschied der Giiter am Versand- und Verbrauchsorte. 
Diese Auffassung verkennt die wirtschaftliche Preisbildung der Giiter 
und Verkehrsleistungen. Ein Gut kann am Versand- oder Produktions
orte iiberhaupt keine Nachfrage-, somit auch keinen Preis haben. Oder 
es kann die Nachfrage nach einem Gute am Versandorte weit starker als 
am Bestimmungsorte sein, so daB der Preis dort hoher, bier niedriger ware. 

Wieder eine andere Gruppe bringt den Preis einer Verkehrsleistung 
mit dem Wert des zu befordernden Gutes in Zusammenhang. Diese 
Theorie geht von. dem Gedanken der Tragfahigkeit hoch- und gering
wertiger Giiter aus und sagt, daB hochwertige Giiter einen hoheren 
Beforderungspreis als geringwertige tragen konnen. Ist auch der EinfluB 
des Wertes der Giiter auf den Preis, der fiir ihre Beforderung notwendigen 
Verkehrsleistungen nicht zu verkennen, so ist er doch keinesfalls allein 
dafiir entscheidend. Die Theorie laBt die hinter dem Angebot eines 
Verkehrsleistung wirkenden Krafte unbeachtet. 

Unter den Theorien iiber die Bestimmung von Wert und Preis einer 
Verkehrsleistung wird das Prinzip ,Was der Verkehr tragen wird" 
-,What the traffie will bear"- am meisten beachtet. Dem Prinzip 
wird als Grundgedanken entnommen werden konnen, die Beforderungs
preise sollen nicht so hoch sein, daB Verkehr unterdriickt wird, Personen 
und Giiter irgendwie von der Beforderung abgehalten werden. Acworth 
gab dem Prinzip folgende allgemeine Auslegung: 

,Zu verlangen, was der Verkehr tragen wird, heiBt in anderen Worten, nicht 
zu verlangen, was er nicht tragen wird 1." 

Das Prinzip wurde je nach ZweckmaBigkeit verschieden angewendet. 
Das Bestreben der Eisenbahngesellschaften war, den h6chstm6glichen 
Transportpreis zu verlangen, der, ohne Verkehrsmengen von der Befor
derung abzuhalten, zu bekommen war. Dabei betonten sie den ersten 

1 Acworth, W. M.: The Elements of Railway Economics. S. 83. ,To charge 
what the traffic can bear is, in other words, not to charge what the traffic can 
not bear." 
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Teil des Leitsatzes ,den hochstmoglichen Transportpreis zu verlangen" 
zu stark und den zweiten ,ohne Verkehrsmengen auszuschlieBen" zu 
wenig. Die Preispolitik der Eisenbahngesellschaften fiihrte in Ver
kehrsbeziehungen, in denen sich der Wettbewerb nicht geniigend aus
wirken konnte, zu einer zu starken Belastung des Verk~hrs. Es wurden 
Transportpreise aufgestellt, die fiir Versender ungebiihrlich hoch waren. 

Dem genannten Prinzip wurde aber auch die Bedeutung beigemessen 
,was der Verkehr tragen sollte". Es entstand so der Begriff des ,gerech
ten"- fair- Preises, der in das amerikanische Recht iibergegangen ist. 

Unter dem EinfluB der neueren Wert- und Preistheorien wurde das 
Prinzip ,WasderVerkehr tragen wird" auch wiefolgt umschrieben: Die 
Obergrenze des Beforderungspreises sollen die Leistungsmoglichkeit des 
Reisenden oder die Tragfahigkeit des zu versendenden Gutes, die Unter
grenze die Kosten des Transportes bilden. Giiter niederen W ertes sollen 
weniger belastet werden, hauptsachlich nur die variablen, durch den 
Transport erwachsenden Kosten tragen. Giiter mittleren W ertes sollen 
die variablen und einen verhaltnismaBigen Anteil an den konstanten 
Kosten und hochwertige Giiter die variablen und einen mehr als ver
haltnismaBigen Anteil an den konstanten Kosten tragen. Mit der dem 
W erte des Gutes angepaBten Kostenverteilung soil der groBtmogliche 
Austausch von Giitern innerhalb einer und mit anderen Volkswirt
schaften gefOrdert werden. Obwohl diese Auslegung des Prinzipes 
,Was der Verkehr tragen wird" fiir die Preisbildung im Verkehrs
wesen von Nutzen sein kann, theoretisch ist sie insofern unbefriedigend, 
als die hinter Angebot und Nachfrage stehenden Krafte nicht ihrer Be
deutung und Wirkung entsprechend beriicksichtigt werden. 

4. Beforderungspreise und Tarife. 
Der Untersuchung iiber die Preisbildung der Verkehrsleistungen im 

vorhergehenden Kapitel soU sich nun eine Betrachtung der Beforderungs
preise und Tarife der Kraftverkehrsunternehmungen in der Union an
schlieBen. Die Beforderungspreise werden im Kraftwagenverkehr fiir 
jede einzelne Verkehrsleistung bestimmt oder mit bestimmten Kunden 
besonders vereinbart oder allgemein festgesetzt. Wird ein Beforderungs
preis fiir eine oder eine Mehrheit bestimmter Verkehrsleistungen fest
gelegt, so schlieBen Unternehmer mit Verkehrsinteressenten besondere 
"Obereinkommen, Beforderungsvertrage iiber Preis, Transportbedingungen 
und Geltungsdauer. Die privaten Kraftverkehrsunternehmer bevor
zugen diese Vertrage, weil sie mit ihnen die Kunden individuell behandeln 
und unterschiedliche Freise festsetzen konnen. Preisberechnungsgrund
lage ist die Zahl der zu befordernden Personen, bei Giitern das Gewicht 
oder der beanspruchte Wagenraum, die Entfernung, und wird ein be
sonderes Fahrzeug notig oder verlangt, kommt noch der Fassungsraum 
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oder die Tragkraft des Fahrzeuges und die Zeit, die es beansprucht 
wird, hinzu. Die groBeren Kraftverkehrsbetriebe, insbesondere die 
Omnibusgesellschaften, konnen nicht mit jedem Einzelnen einen be
sonderen BefOrderungsvertrag abschlieBen; sie setzen ihre Preise und 
Beforderungsbedingungen in Verzeichnissen, ,Tarifen", fest, die meist 
fiir langere Zeit nnd fiir jedermann gelten. Offentliche Kraftverkehrs
betriebe1 sind auBerdem gesetzlich verpflichtet, Tarife zu erstellen 
und zu veroffentlichen (s. Abschnitt IV, Kapitel 2). 

Die Omnibusgesellschaften waren anfangs unsicher, welche Preise 
sie fordern sollten. Haufig verlangten sie die Fahrpreise der Eisenbahnen. 
In Verkehrsgebieten, in denen Omnibusgesellschaften mit Eisenbahnen 
im Wettbewerb waren, wurden die.Preise der Eisenbahnen meist unter
schritten, um Eisenbahnreisende und Personen, die bislang zu hohe 
Fahrpreise von einer Reise abhielten, fiir die Omnibuslinien zu gewinnen. 
Wo Omnibusse das einzige offentliche Verkehrsmittel waren oder mit 
Eisenbahnen konkurrierten, und gute LandstraBen und eine schone 
Landschaft Fahrten im Omnibus angenehmer erscheinen lieBen, wurden 
die Fahrpreise denen der Eisenbahnen gleichgestellt oder noch etwas 
dariiber hinausgegangen. Im allgemeinen wurden aber die Fahrpreise 
niedriger als die der Eisenbahnen gehalten (siehe Abschnitt III, 
Kapitel 1) 2• 

Schon friih wurden, wohl durch die Tarife der Eisenbahnen angeregt, 
Fahrausweise zu ermaBigten Preisen eingefiihrt, um Verkehr zu werben. 
Es wurden Doppelkarten, W ochenend- und Sonntagsfahrkarten, allge
meine und Familien-Zeitkarten, Schiiler- und Studentenkarten ausge
geben und ErmaBigungen fiir Kinder, Geistliche und Krankenschwestern 
gewahrt. 

Fiir Sonderfahrten, im besonderen fiir Mietwagen, wird der Preis 
in der Regel nach der Reiseentfernung, der Dauer der Fahrt und der 
GroBe des Fahrzeuges berechnet. Die Zeit ist als Preiselement zu beriick
sichtigen, weil kurze Reiseentfernungen die gleiche Vorbereitung wie 
lange benotigen und die Ausniitzung der Fahrzeuge iiber kurze Ent
fernungen nicht so giinstig ist wie iiber lange. Die im ,Oregon Stages
System" vereinigten Omnibusgesellschaften berechnen beispielsweise 
den Preis bei Entfernungen unter 50 Meilen nach der Benutzungsdauer 
und imr bei groBeren Entfernungen nach der Zahl der Meilen. Die Tarif
satze dieser Gesellschaft sind aus der Tabelle 37 zu ersehen, der auch zu 
entnehmen ist, daB die GroBe des Fahrzeuges in d.er Zahl der Fahrt
teilnehmer beriicksichtigt wird. Der Preis erhOht sich dabei propor-

1 Hier keine staatlichen, sondern private Unternehmungen, die allgemein 
,offentlich" Dienstleistungen ausfiihren. 

2 Viele Gesellschaften hatten so niedrige Preisc, daB die Einnahmen die Kosten 
nicht deckten und die Gesellschaften gezwungen waren, den Betrieb einzustellen. 
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tional der Zahl der Teilnehmer, eine Berechnung, die wesentlich von 
dem tatsiichlichen Aufwand abweicht, denn die Besetzung eines 
Fahrzeuges beeinfluBt die Betriebskosten nur wenig. Eine Preis-

Tabelle 37. Preise fiir die Miete von Omnibussen des Oregon Stages 
Systems vom 1. Juli 19271. 

Doppelfahrten Einfache Fahrten 
Preis fiir cine 

Zahl der halbe Stunde Preis fiir cine 1\leile oder Teile Preis fiir eine Meile odcr Teile 
oder Teile da- davon davon 

Reisen den von auf harten 
u. Makadam- auf harten I auf 1\Iakadam- auf hartcn I auf 1\lakadam-

strallen Fahrbahndecken strallen Fahrbahndccken stallen 

Dollar Dollar Dollar Dollar Dollar 

12 oder 2,10 0,21 0,27 - -
weniger 

13 2,28 0,23 0,30 0,41 0,59 
14 2,45 0,25 0,32 0,43 0,62 
15 2,63 0,27 0,34 0,45 0,65 
16 2,80 0,28 0,36 0,47 0,68 
17 2,98 0,30 0,39 0,49 0,71 
18 3,15 0,32 0,41 0,51 0,74 
19 3,33 0,34 0,43 0,53 0,77 
20 3,50 0,35 0,45 0,55 0,80 
21 3,68 0,37 0,48 0,57 0,83 
22 3,85 0,39 0,50 0,59 0,86 
23 4,03 0,41 0,52 0,61 0,89 
24 4,20 0,42 0,54 0,63 0,92 
25 4,38 0,44 0,57 0,65 0,95 
26 4,55 0,46 0,59 0,67 0,98 
27 4,73 0,48 0,61 0,69 1,01 
28 4,90 0,49 0,63 0,71 1,04 
29 5,08 0,51 0,66 0,73 1,07 
30 5,25 0,53 0,68 0,75 1,10 
31 5,43 0,55 0,70 0,77 1,13 
32 5,60 0,56 0,72 0,79 1,16 
33 5,78 0,58 0,75 0,81 1,19 
34 5,95 0,60 0,77 0,83 1,22 
35 6,13 0,62 0,79 0,85 1,25 
36 6,30 0,63 0,81 0,87 1,28 
37 6,48 0,65 0,84 0,89 1,31 
38 6,65 0,67 0,86 0,91 1,34 
39 6,83 0,69 0,88 0,93 1,37 
40 7,00 0,70 0,90 0,95 1,40 

abstufung nach der GroBe der Fahrzeuge ware vollauf ausreichend. -
Preisunterschiede auf verschiedenartigen Fahrbahnen werden im Ab
schnitt V behandelt.- Fiir lange Wartezeiten am Bestimmungsort oder 
unterwegs wird ein Zuschlag von 1 Dollar die Stunde angerechnet. 
Wird ein Fahrzeug nur fiir eine einfache Fahrt verlangt, so wird ein 

1 Oregon Stages System, Local and Joint Passenger Tariff 0-3, S. 22. 
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hoherer Preis angesetzt und damit der Aufwand fUr die leere Fahrt 
gedeckt. Fur Leerfahrten nach und von der Abfahrstelle werden be
sondere Zuschlage erhoben, bei dem Oregon Stages-System fUr die 
Meile 15 Cents auf harten und 20 Cents auf Makadam-StraBen. 

Von EinfluB auf die Hohe der Fahrpreise sind, wie schon erwiihnt, 
die GroBe der Fahrzeuge und ihre Fassungskraft, auBerdem ihre Aus
stattung und Schnelligkeit 1 . Zu der GroBe eines Fahrzeuges und der 
Zahl seiner Platze ist hier noch zu bemerken, daB die Kosten der Fort
bewegung der Fahrzeuge nur wenig von ihrer GroBe beeinfluBt werden. 
Je groBer ein Fahrzeug, um so geringer ist die auf die Nutzlast entfallende 
tote Last und um so kleiner der Kostenanteil auf einen Fahrgast. Sind 
aber die Kosten anteilmaBig gering, sind auch niedere Fahrpreise 
moglich. 

Unterschiede in der Ausstattung der Fahrzeuge konnen mit Preis
abstufungen ausgeglichen werden. Die bessere Ausstattung und die 
damit verbundene groBere Bequemlichkeit miissen aber so sein, daB 
der V orzug des angenehmeren Reisens das Opfer des hoheren Fahrpreises 
iiberwiegt. Die Schnelligkeit der Reise ist fiir die Hohe der Fahrpreise 
besonders wichtig, weil der Wert einer Fahrt in der Regel um so groBer 
ist, je weniger Zeit sie beansprucht. Fiir rasche Ortsveriinderungen 
werden deshalb hohere Fahrpreise gefordert und bezahlt. Dem Bediirfnis 
moglichst rascher Beforderung ist in vielen Verkehrsverbindungen durch 
hohere Grundgeschwindigkeiten und weniger Haltestellen Rechnung 
getragen worden. Wie im Eisenhahnverkehr wird auch im Omnibus
verkehr fiir schnellere Beforderung ein meist nach Zonen ahgestufter 
Zuschlag erhohen. 

Die Fahrpreise fiir den allgemeinen Verkehr werden in Stationstarifen 
veroffentlicht, welche die Preise fUr je zwei Verkehrspunkte aufzeigen. 
In der Anlage 2 ist der Ausschnitt eines Stationstarifes wiedergegeben. 
Mit den Tarifen werden, wie hei den Eisenhahnen, besondere Be
stimmungen erlassen, iiher den Geltungshereich und die Anwendung 
des Tarifes, iiher Fahrtausweise, Unterhrechung der Reise u. a. 

Gepack kann in Omnihussen his zu einem hestimmten Gewichte, 
vielfach his zu 70 Lhs., frei mitgefiihrt werden; Mehrgewicht muB hezahlt 
werden. Die Frachtsatze fiir Gepack werden meist nach Zonen erstellt. 
Manchmal ist der Gepackfracht auch die Hohe des Fahrpreises zugrunde 
gelegt. So ist im Bereiche des Oregon Stages-System fiir je 100 Lhs. 
Mehrgewicht 20% des einfachen Fahrpreises zu hezahlen. Eine Teilung 
des Gepacks in frachtfreies und frachtpflichtiges ist auf den unter
schiedlichen Umfang des Gepacks der Reisenden zuriickzufiihren. 
Eine Anzahl Reisende pflegt so viel Gepiick mitzunehmen, daB dem 

1 Eine allgemeine Erorterung dieser Faktoren siehe im Abschnitt III. 
Merkert, Automobll. 7 
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Omnibusbetrieb betrachtliche Kosten entstehen und ein Entgelt geboten 
erscheint. 

Urn die Fahrzeuge besser auszuniitzen, befordern viele Gesellschaften 
auch Exprei3giiter, Zeitungen und andere, fiir den Omnibusverkehr 
geeignete Gegenstande. Bewegt sich der Personenverkehr hauptsachlich 
nur in einer Richtung, so ist es fiir die Wirtschaftlichkeit des Betriebes 
wie fiir eine angemessene Hohe der Fahrpreise sogar notwendig, die Ein
nahmen aus dem Personenverkehr durch Einnahmen aus der Befor
derung von Giitern zu erhohen. 

Im Lastkraftwagenverkehr war die Preisbildung wie im Omnibus
verkehr in der ersten Zeit ebenfalls unsicher. Auch hier wurden die 
Beforderungspreise an die der Eisenbahnen angelehnt und zwar meist 
an die Stiickgutfrachtsatze der hochwertigen Giiter. Zu Beginn schien 
es, als ob fiir aile Giiter nur ein BefOrderungspreis geniige. Eine unter
schiedliche Bewertung der Verkehrsleistungen durch Versender - je 
nach ihrem Nutzen - und betriebsokonomische Griinde der Unter
nehmer fiihrten bald eine Preisabstufung herbei. ( Siehe vorhergehendes 
Kapitel.) Es war jedoch bei den vielen verschiedenartigen Versand
giitern nicht moglich, fiir jedes Gut einen dem Nutzen der Verkehrs
leistung entsprechenden Beforderungspreis zu bilden. Die Lastkraft
wagenunternehmer hatten an einer so weitgehenden unterschiedlichen 
Behandlung der Transportgiiter auch kein Interesse, da Verkehrs
leistungen bei gleichen Gewichts- und Raummengen fiir die meisten 
Giiter denselben Kostenaufwand beanspruchen. Nur, wo bedeutende 
Unterschiede im Werte der Verkehrsleistungen oder in der Hohe der 
Kosten offensichtlich waren, schien es angebracht, mit einem be
sonderen Angebot entgegenzukommen. Es kam deshalb zu einer Nivel
lierung der Beforderungspreise, zu einer Zusammenfassung der Giiter in 
Gruppen oder Klassen, je mit einem anderen Frachtsatz. 

Aber auch der Zahl der Klassen sind betriebsokonomisch Grenzen 
gesetzt. Es diirfen nicht zuviel Klassen sein, damit die Anwendung des 
Tarifes nicht erschwert wird und die Abfertigung nicht zu hohe Kosten 
verursacht. Es diirfen aber auch nicht zu wenig sein, da sonst dem 
Unterschied in dem Wert der Verkehrsleistungen nicht geniigend ent
sprochen werden kann. Der Tarif der ,Washington Motor Freight 
Association" hat vier Klassen 1 • In der ersten sind die hochwertigen, 

1 Der Washington-Tarif ist das Ergebnis cines engen Zusammenschlusses von 
Lastkraftwagenunternehmern im Staate Washington. Auf diese Weise konnte ein 
gemeinsamer Tarif fiir die wichtigeren Verkehrsbeziehungen in diesem Staate und 
fiir einige nach dem Nachbarstaat Oregon erstellt werden. Unter allen his zum 
Jahre 1928 erschienenen Tarifen war er am sorgfaltigsten ausgearbeitet und am 
weitesten ausgebildet. In der Gesehichte der Lastkraftwagentarife wird der 
Washington-Tarif immer ein Denkstein besonderer Beaehtung sein. In den anderen 
Staaten konnte sich das Tarifwesen noch nicht soweit entwickeln, weil die vielen 



Die Preisbildung im Kraftwagenverkehr. 99 

die weniger wertigen Giiter in den drei anderen Klassen. Die Fracht
satze der vier Klassen stehen in den meisten Verbindungen in einem 
Verhaltnis von ungefahr 100: 8 7: 69: 54, so daB die Frachtsatze der 
vierten Klasse nur etwa die Halfte, die der dritten nur etwa Zweidrittel 
der ersten Klasse betragen. 

In dem Verkehrsgebiet eines Tarifes haufig anfallende Giiter werden 
nach Art und Tarifklasse in einem Verzeichnis, der , Giiterklassifikation", 
zusammengestellt. In der Klassifikation nicht genannte Giiter tarifieren 
wie die, denen sie nach Wert, Gewicht, Lange, Raumverdrangung und 
Beschii.digungsgefahr gleichen. Eine solche Bestimmung ist fiir das 
Wirtschaftsleben und die Entwicklung einer Klassifikation wohl giinstig, 
sie hat aber den Nachteil, daB Versender unterschiedlich behandelt 
werden konnen. W eitere Unterscheidungen werden dadurch getroffen, 
daB die Klassifikation fiir manche Giiter als Frachtsatz ein Mehrfaches 
der ersten Klasse bestimmt. So der Washington-Tarif fiir nicht ver
packte elektrische Waschmaschinen das Eineinhalbfache, fiir verpackte 
Handwaschmaschinen das Zweifache, fiir Schreibtische das Dreifache, 
fiir Filme das Sechsfache und fiir Boote (Kanu) das Zehnfache der 
ersten Klasse. Dafiir konnten ebenso auch weitere Klassen gebildet 
werden. Dies ist aber nur ratsam, wenn, wie schon bemerkt, die Zahl 
der Klassen die Anwendung des Tarifes nicht erschwert. 

Die Zuteilung der Giiter auf die einzelnen Klassen ist fiir die Preis
bildung sehr wichtig und gleichbedeutend mit Preisfestsetzung. Die 
Tarifklassen sollen die W ertunterschiede der Verkehrsleistungen fiir 
den Versand der Giiter ausdriicken. Als wichtigster Faktor fiir die 
Einstufung der Giiter in der Praxis gilt der Wert des Transportgutes, da 
in ihm, wie schon erwahnt, haufig auch der Wert der Verkehrsleistung 
liegt, obgleich keinesfalls beide immer iibereinstimmen. Manchmal 
besteht fiir die Verkehrsleistung eines hochwertigen Gutes ein geringer 
Wert, da der Nutzen seiner Beforderung gering ist, andererseits kann 
die Verkehrsleistung eines geringwertigen Gutes hochwertig sein, da ein 
groBer Nutzen damit verbunden sein kann. Im allgemeinen diirfte je
doch der Wert eines Gutes seine Tarifklasse anzeigen. Hochwertige Giiter 
sind deshalb vorwiegend in den Tarifklassen mit hohen Frachtsatzen, 
geringwertige in den Tarifklassen mit niederen Frachtsatzen zu finden. 

Die tausenden zur Beforderung kommenden Giiter sind so mannig
faltig, daB ein Klassentarif nicht immer geniigend die W ertunterschiede 
der Verkehrsleistungen zu erfassen vermag. Fiir besonders geartete 

meist kleinen Lastkraftwagenbetricbe sich noch nicht zusammengeschlossen 
hatten. Vielfach veroffentlichen Lastkraftwagemmternehmer nicht einmal ihre 
Beforderungspreise, da sie haufig in Wettbewerb mit anderen Lastkraftwagen
unternehmern stehen und einer Bckanntmachung der Preise sofort eine gegen
seitige Unterbietung folgen wiirde. 

7* 
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Faile werden darum sogenannte ,commodity tariffs", Tarife mit Fracht
satzen auBerhalb des Schemas des Klassentarifes, erstellt. Sie entspre
chen den deutschen Ausnahmetarifen und gelten in der Regel auch nur 
fiir bestimmte Giiter entweder in allen oder nur in einzelnen Verkehrs
beziehungen, teilweise auch nur fiir bestimmte Versender. 

Da viele Lastkraftwagentarife von mehreren Unternehmern gemein
sam ausgegeben werden und dann fiir aile verbindlich sind, konnen 
manchmal wichtige Besonderheiten im Verkehrsgebiet eines Unter
nehmers, wenn der Grundsatz der Einfachheit des Tarifes beachtet 
wird, nicht in dem allgemeinen Tarif beriicksichtigt werden. Es sei 
an Faile gedacht, daB in dem Verkehrsbereich einer Lastkraftwagen
gesellschaft fiir ein Gut ein weit groBerer Versand als sonst besteht, 
wodurch eben der Wert der Verkehrsleistung von anderen Bezirken ab
weicht oder daB Giiter in einem Bezirk sorgfaltiger verpackt werden als 
in anderen, wodurch die Gefahr einer UnregelmaBigkeit geringer ist 
und die Giiter niederer tarifiert werden konnen. Solchen Besonder
heiten wird in den Tarifen zum Teil in den ,Ausnahmen zur Giiter
klassifikation" in der Weise entsprochen, daB Giiter abweichend von 
der allgemeinen Klassifikation tarifiert werden. Ausnahmen dieser Art 
konnen aber nur in einzelnen, besonders wichtigen Fallen zugelassen 
werden, da sonst die Einheitlichkeit des Tarifes gefahrdet wird. 

Nun waren auf der Angebotsseite liegende und auf die Preis- und 
Tarifbildung einwirkende Elemente zu besprechen. Den Lastkraft
wagenbetrieben ist das Verhaltnis Nutzlast zu toter Last ebenso 
wichtig wie Wertunterschiede der Verkehrsleistungen den Versendern, da 
dieses Verhaltnis die Hohe der Kosten und die Okonomie des Betriebes 
wesentlich beeinfluBt. Dem Verhaltnis Nutzlast: Tote Last steht das 
Verhaltnis Gewicht des Gutes: Raumbedarf gegeniiber. Je schwerer ein 
Gut und je kleiner der von ihm verdrangte Raum, desto wirtschaftlicher 
ist fiir den Transportunternehmer die Verkehrsleistung, da der Fracht
berechnung meist nur das Gewicht und nicht der verdrangte Raum zu
grunde gelegt wird. Leichte Giiter, die einen auBergewohnlich groBen 
Raum im Verhaltnis zu ihrem Gewichte beanspruchen, die soge
nannten sperrigen Giiter, haben entweder ein Mehrfaches ihres wirklichen 
Gewichtes oder ein Mehrfaches des Frachtsatzes der gewohnlichen Giiter 
zu tragen oder aber sie werden in eine hohere Tarifklasse, als ihrem Werte 
und sonstigen Eigenschaften entsprechen wiirde, eingestuft. Der 
Washington-Tarif beriicksichtigt das Verhaltnis Nutzlast: Tote Last 
weitgehendst. N ach ihm tarifieren beispielsweise: 

Ineinandergestellte Schreibtische in der Klasse 2, 
aufeinandergestellte Schreibtische zum zweifachen Frachtsatz der 

Klasse 1. 
lose Operationstische zum dreifachen Frachtsatz der Klasse 1. 
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Ahnlich werden auch unverhiiltnismaBig lange Giiter mit vie! toter Last 
und geringer Nutzlast behandelt. Es tarifieren in dem Washington-Tarif: 

Eisen- und Stahlwaren, 25 FuB und weniger lang in K.lasse 4, 
von 26-30 FuB Lange in K.lasse 3, 

, 31-35 , , , 1, 
, 36-40 , , zum 11/2fachen Frachtsatz der Klasse 1, 

von mehr als 40 FuB Lange zum zweifachen Frachtsatz der Kl. 1. 

Eine weitere Beriicksichtigung des Raumes tritt - neben dem Gewichte 
- dann ein, wenn bei der Frachtberechnung von der Tragfahigkeit der 
Fahrzeuge ausgegangen wird. So verlangt ein Lastkraftwagenunter
nehmer im Staate Minnesota fiir die Beforderung von Umzugsgiitern, 
unbeschadet der Gewichtsmenge, folgende Preise 1 : Fiir Fahrzeuge mit 
einer Tragfahigkeit von 1-11/2 Tonnen 20 Cents die Fahrzeugmeile, 
von 2 Tonnen 25 Cents und von 31/ 2 Tonnen 30 Cents die Fahrzeugmeile. 
Berechnungsgrundlagen dieser Art drangen zu einer wirtschaftlichen 
Ausniitzung der Fahrzeuge und werden vorteilhaft bei dem Versand 
sperriger Giiter verwendet. 

Der Kostengesichtspunkt notigt auch, zwischen Stiickgiitern und 
Wagenladungen2 zu unterscheiden. Die Kosten der Abfertigung sind bei 
der Auflieferung ganzer Wagen geringer, als wenn viele in einem Wagen 
verladene Sendungen einzeln aufgeliefert werden, ob also nur ein oder 
mehrere Beforderungsvertrage abgeschlossen und dementsprechend 
Beforderungspapiere behandelt werden miissen. Noch bedeutsamer ist 
der Unterschied in der Abholung und Zustellung der Giiter. Kleine 
Sendungen werden haufig mit kleinen Fahrzeugen gesammelt, nach 
einem Lastkraftwagenbahnhofe verbracht, dort in groBere Fahrzeuge 
umgeladen, vielleicht auch noch einige Zeit zuvor eingelagert, his sie 
abbefordert werden. Am Bestimmungsorte werden die Sendungen 
haufig wiederum in kleinere Fahrzeuge umgeladen oder eingelagert, 
bevor sie den Empfangern zugestellt werden. Bei der Aufgabe ganzer 
Wagen kann das Fahrzeug im Hofe des Versenders vorfahren und die 
Giiter in einer Fahrt unmittelbar abliefern. Oft werden auch bei der 
Auflieferung von geschlossenen Ladungen die Giiter vom Versender 
selbst verladen und vom Empfanger entladen, wahrend dies bei Stiick
giitern der Kraftverkehrsunternehmer zu besorgen hat. AuBerdem ist 
ein Lastkraftwagen mit Giitern gleicher Art und GroBe mehr ausgelastet 

· 1 Fiir die Beladung und Entladung der Umzugsgiiter werden besondere Ge
biihren berechnet. 

2 Stiickgiiter sind Giiter, bei denen der Frachtvertrag iiber einzelne Stiicke 
abgeschlossen und die Fracht nach einer Stiickgutklasse berechnet wird. Wagen
ladungsgiiter werden mit einem Frachtbrief als geschlossene Ladung in einem 
Wagen aufgegeben; angewendet wird der Frachtsatz einer Wagenladungsklasse. 
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als bei verschiedenen Giitern mehrerer Versender. Das Verhaltnis Nutz
last zu toter Last ist daher bei Wagenladungen giinstiger. SchlieBlich 
treten bei Stiickgiitern durch die mehrfachen Behandlungen wahrend 
der Beforderung insbesondere auf den Versand- und Bestimmungs
bahnhofen mehr Verluste, Beschadigungen und Diebstahle ein als bei 
Wagenladungen. Die Ausfiihrungen diirften zeigen, daB fiir die Behand
lung und Beforderung von Giitern als Wagenladung weniger an Abfer
tigungs- und Streckenkosten 1 aufgewendet werden muB als fiir Stiick
giiter. Obwohl in Amerika die kleinen Kraftwagen mit 1/ 2-21/ 2 Tonnen 
vorherrschen und dadurch die Fahrzeuge vielfach schon mit Giitern 
von 2, 3 und 4 Versendern ausgelastet sind, scheint es dennoch geboten, 
auch in der Lastkraftwagenbeforderung fiir Stiickgiiter und Wagen
ladungen einen im Verhaltnis zu ihrem Aufwand unterschiedlichen 
Beforderungspreis zu bilden. 

Urn den verhaltnismaBig hohen Aufwand der Beforderung kleiner 
Transportmengen durch die Einnahmen etwas auszugleichen, werden 
Mindestfrachten und Mindestgewichte festgesetzt. So betragen die 
Frachtsatze der Strecke Olympia-Bellingham im Staate Washington fur 
je 100 Lbs. in der dritten Klasse 105 Cents, in der vierten 80 Cents, als 
Fracht werden jedoch mindestens 125 Cents erhoben. 

Ein weiterer, auf die Hohe der Kosten einwirkender und bei der 
Tarifbildung zu beachtender Faktor ist die Gefahr einer Beschadigung 
oder eines Verlustes der Giiter wahrend der Beforderung. Der Kraft
verkehrsunternehmer haftet im allgemeinen fiir die wahrend des Trans
partes, von der Annahme his zur Ablieferung, eintretenden Unregel
maBigkeiten oder Schaden am Gute. Er ist davon nur dann befreit, 
wenn sie durch hohere Gewalt (in Amerika ,Act of God" genannt) oder 
durch Verschulden des Versenders oder Empfangers verursacht wurden. 
Zum Ausgleich der Haftung wird fiir Giiter, bei denen besonders. die 
Gefahr einer Beschadigung, eines Verlustes oder Diebstahls besteht, 
eine hohere Fracht verlangt, urn das mit der Beforderung verbundene 
groBere Risiko zu decken. Leicht zerbrechliche Giiter werden daher 
hoher tarifiert als andere, der Gefahr eines Bruches weniger ausgesetzte 
Giiter. Im Washington-Tarif sind beispielsweise Schiisseln aus Holz 
oder Papier der Klasse 2 zugeteilt; fiir Schiisseln, die weder aus Holz 
noch aus Papier- aber aus Ieicht zerbrechlichem Material- sind, ist 
der llj2fache Frachtsatz der Klasse 1 vorgesehen. Ebenso werden Gegen
stande, die unverpackt oder mangelhaft verpackt aufgeliefert und da
durch eher beschadigt, verloren oder gestohlen werden konnen, hoher 
tarifiert. Nach dem Washington-Tarif sind verpackte Rechenmaschinen 
zum zweifachen und unverpackte zum dreifachen Frachtsatz der ersten 
Klasse zu berechnen. Viele Kraftverkehrsbetriebe machen die Annahme 

1 Siehe auch Kapitel 2 und 3 des niichstcn Abschnitts. 
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derartiger Sendungen auch von bestimmten, im Tarif aufgefiihrten 
Bedingungen abhiingig, oder Iehnen ihre Beforderung iiberhaupt ab. 
Nach ArtikellO des Washington-Tarifes kann die Annahme von Giitern 
verweigert werden, die nicht den besonderen Vorschriften iiber Ver
packung geniigen, und nach Artikelll werden lose aufgegebene Giiter 
nur auf Gefahr des Versenders befordert. Artikel 12 bestimmt, daB 
Giiter, die wahrend der Beforderung Ieicht beschiidigt werden, zuriick
gehalten werden konnen, bis geeignete Fahrzeuge verfiigbar sind, 
andernfalls die Beforderung verweigert werden kann. 

AuBer den besprochenen wirken bei der Preis- und Tarifbildung noch 
viele andere Faktoren mit, die im allgemeinen von geringerer Bedeutung 
sind, im Einzelfall aber wichtiger als die besprochenen sein konnen. 
Im Rahmen dieser Arbeit ist es jedoch nicht moglich, auf weitere Einzel
heiten einzugehen. 

Die Tarife des Lastkraftwagenverkehrs sind, wie die des Omnibus
verkehrs, Stationstarife. Frachtsiitze werden fiir eine Verkehrsverbin
dung und fiir je 100 Lbs. Giiter der verschiedenen Klassen genannt. 
Einen Ausschnitt aus dem Washington-Tarif enthiilt die Anlage 3. 

Die Anwendung der Tarife, die Bedingungen iiber den AbschluB des 
Ji~rachtvertrages, iiber die Verpackung der Giiter und anderes werden eben
falls in ihnen bekanntgegeben. Die Kraftverkehrsunternehmer konnen 
beispielsweise bestimmen iiber die Vorauszahlung der Fracht, die Be
lastung der Sendungen mit Nachnahmen, die bei der Auslieferung von 
den Empfiingern erhoben werden sollen, die Annahme besonders schwerer 
oder schwierig zu handhabender Giiter. 

Ein Tarif soU stets der Wirtschaftslage angepaBt sein. Trotzdem dar£ 
er aber nicht zu haufig geiindert werden, um keine Unsicherheit in das 
Wirtschaftsleben hineinzutragen. GroBe Schwankungen der Wirtschaft 
sollten sich aber auch in den Tarifen auswirken. Kleineren Veriinde
rungen kann oft durch Ausnahmetarife entsprochen werden. Da bei 
der Eigenart der Tarife Anderungen der Nachfrage in den Beforderungs
preisen nicht so wie in den Preisen der Giiter zum Ausdruck kommen 
konnen, hat der Kraftverkehrsunternehmer um so sorgfiiltiger den Markt 
der Verkehrsleistungen zu iiberwachen. 
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III. Die wirtschaftlichen W ettbewerbsgrenzen des 
Kraftwagen- und Eisenbahnverkehrs. 

In diesem Abschnitt soli die Okonomik des Kraftwagen- und Eisen
bahnverkehrs verglichen werden. Der Eisenbahnverkehr wurde ein
bezogen, um den Kraftwagenverkehr durch eine Gegeniiberstellung mit 
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dem alteren Verkehrsmittel in seiner Charakteristik besser hervortreten 
zu lassen. Die Okonomik des Eisenhahnverkehrs wird aher nur soweit 
hehandelt, als es fiir die Kennzeichnung des Wesens des Kraftwagen
verkehrs zweckdienlich erscheint. 

1. Der Ein:O.u.fl der Beforderungspreise. 
Die Preise der Verkehrsleistungen sind, wie die der Giiter, von wesent

lichster Bedeutung fiir den Wetthewerh. Nachdem in Kapitel 3 des 
letzten Ahschnittes der EinfluB der Beforderungspreise auf den W ett
hewerb der Kraftwagen untereinander erortert wurde, sollen nun die 
Preise der Verkehrsleistungen des Kraftwagens und der Eisenbahn ein
ander gegeniihergestellt werden, weil ihre Hohe fiir den Wetthewerh der 
heiden Verkehrsmittel hestimmend ist. Der Beforderungspreis ist aber, 
wie in folgenden Kapiteln noch aufgezeigt werden wird, keineswegs der 
einzige Wettbewerhsfaktor. 

Zunii.chst werden Beforderungspreise des Omnibus- und Eisenbahn
verkehrs in einer Anzahl Verkehrsverbindungen verglichen. Die Tabelle 38 
zeigt Fahrpreise der heiden Verkehrsmittel in Nahentfernungen 1 und 
laBt erkennen, daB die Fahrpreise der Eisenbahn im allgemeinen etwas 
hoher sind als die des Omnibusverkehrs, und zwar im Durchschnitt 

Tabelle 38. Fahrpreise des Omnibus- und Eisenbahnverkehrs in 
Nahentfernungen (1926)a. 

Ent- Ent· lllehr oder fernung Fahrprcis ·Fahrpreis A us- derOm- fernung der Omni- der Eisen- wenigcr des 
gangs· Bestimmungsstation nibus· derEisen· buslinie bahnlinie Eisenbahn-
station linie bahnlinie fahrpreises 

llfcilen llfcilen Dollar Dollar Dollar 

De- I Dearborn (Michigan) 12 

I 
9 0,20 0,33 +0,13 

troit Plymouth , . 25 26 0,45 0,89 +0,44 
Ann Arbor , . . 39 36 1,25 1,30 +0,05 
Port Huron 

" 
60 57 2,00 2,00 -

Flint 
" 

57 76 2,00 2,66 +0,66 
Jackson 

" 
78 74 2,55 2,68 +0,13 

Grand Muskegon 
" 

45 40 1,25 1,44 +0,19 
Ra- Holland 

" 
30 25 1,00 0,92 -0,08 

pids Kalamazoo 
" 49 49 1,49 1,76 +0,27 

Hastings 
" 38 32 1,15 1,18 +0,03 

Lansing 
" 68 65 2,~5 2,35 I +0.10 

Jonia 
" . 35 34 1,30 1,29 -0,01 

Big Rapids " 
60 56 2,00 2,02 +0,02 

1 Als Nahentfemungen sollen Beforderungsweiten bis zu 75 Meilen, als mittlere 
von 76-150 Meilen und als weite iibcr 150 Meilen gelten. 

2 Fact and Figures a. a. 0. 1927 Edition S. 76 und The Journal of Land and 
Public Utility Economics Aug. 1927, S. 275. 
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um etwa 10% 1. Nur in der Verhindung Detroit-Plymouth ist der Eisen
hahnfahrpreis etwa 100% hoher. Eine andere Verhindung hat hei heiden 
Verkehrsmitteln gleich hohe Fahrpreise und in zwei weiteren Verhin
dungen des Beispiels sind die des Omnihusverkehrs hoher. 

Die Fahrpreise der groBen Omnihusgesellschaft ,Pickwick-Stages" 
und der ,Southern-Pacific" -Eisenhahngesellschaft fiir Verkehrsrela
tionen auf mittlere und weite Entfernungen im Staate Kalifornien 
sind in der Tahelle 39 einander gegeniihergestellt. Hier sind durchweg 

Tabelle 39. Fahrpreise der Pickwick Stages und der Southern Pacific 
Eisenbahngesellschaft zwischen den Knotenpunkten San Franzisko 
-Los Angeles im August 19272• - Mittlere und weite Entfernungcn. 

Ent· Ent· l Ein- Fahr-
Ein- Mehr-

fcrnung fernung F~hr· heits- heits- betrag 
A us- Bestimmungs- der der prCJs der satz dcr preisdcr satz der der 

gangs- Kraft· Eisen· Kraft- Kraft- Eisen- Eisen- Eisen-
station wagcn- bahn· w~g~n-~ wagen- bahn· bahn· bahn· station linie linie hme linie linie linie linie 

llleilcn llleilen Dollar Cents Dollar Cents Dollar 

San Gilroy 82 77 1,85 2,3 I 2,82 3,6 0,97 
Fran- Salinas 111 114 3,10 2,8 4,14 3,6 1,04 
zisko Soledad. 137 140 4,05 2,9 5,04 3,6 0,99 

King City . 158 160 4,70 3,0 5,76 3,6 1,06 
Paso Robles 213 213 6,60 3,1 7,68 3,6 1,08 
Atascadero 223 225 7,10 3,2 8,10 3,6 1,00 
Pismo Beach . 256 260 8,10 3,2 9,36 3,6 1,26 
Gaviota. 327 336 10,95 3,3 12,12 3,6 1,17 
Santa Barbara . 359 367 11,00 3,1 13,26 3,6 2,26 
Ventura 388 395 12,00 3,1 14,28 3,6 2,28 
Los Angeles . 457 I 471 12,85 ; 2,8 17,04 3,6 4,19 

die Fahrpreise der Eisenhahn hoher als die der Omnihuslinie, und zwar 
sind sie zuBeginn derVerhindungverhaltnismaBig erhehlich hoher. Mit 
der Zunahme der Reiselange vermindern sich relativ die Preisunter:;;chiede, 
so daB in der Verhindung San Franzisko-Gaviota der Eisenhahnfahrpreis 
nur noch etwa 10% hoher ist. In den Verhindungen von San Franzisko 
;nach Santa Bar hara, Ventura und Los Angeles, den weit entferntesten Be
stimmungsstationen, vergroBern sich die Unterschiede wieder etwas. Im 
Durchschnitt sind die Eisenhahnfahrpreise fiir die Verhindungen des 
Beispiels rund 21% hOher als die der Omnihuslinie. Der Einheitssatz 
der Eisenhahn, der auf alle Entfernungen 3,6 Cents hetragt, schwankt 
hei der Omnihuslinie zwischen 2,3 und 3,3 Cents die Meile. 

Die Fahrpreise der heiden Verkehrsmittel auf sehr weite Entfernungen 
enthalt die Tahelle 40. Die Eisenhahn ist hier hedeutend teurer als der 

1 Bei der Beurteilung der Fahrpreise dcr Eisenbahn ist zu beachten, daB ihre 
Reisegeschwindigkeit zum Teil wesentlich hoher ist als die der Omnibuslinic. 
Naheres hieriiber in Kapitel 3. 

2 The Railroad-Steamship and Motor Stage Bluebook. 
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Omnibus, und zwar durchschnittlich um etwa 65%. Werden die Ent
fernungen der LandstraBe denen der Schiene gleichgesetzt, so ergeben 
sich im Omnibusverkehr Einheitssatze von 1,83-2,59 Cents die Meile; 
die Eisenbahn hat den allgemeinen Einheitssatz von 3,6 Cents die Meile. 
Der niederste Einheitssatz des Omnibus von 1,83 Cents bleibt also nahezu 
urn die Halite und der hochste von 2,59 Cents immer noch 28% unter 
dem der Eisenbahn. In den sehr weiten Entfernungen sind die Omnibus
fahrpreise in den letzten Jahren zum Teil betrachtlich erhoht worden, 
so daB die Eisenbahnfahrpreise hier schatzungsweise im allgemeinen 
nur um 25-30% hoher sein diirften. 

Tabelle 40. Fahrpreise von Omnibus und Eisenbahn auf sehr weite 
Entfernungen (1926)1. 

Ent- Fabr- Ein- Fabr-
Ein- l\[ehr-belts-

A us- fernung prcise belts- preise satz der betrag 
Bestimmungsstation der des satz des der der der g1tngs- Eisen- Omni- Omni- Eisen- Eisen- Elsen-

station babn busses busses bahn bahn babn 

Mellen Dollar Cents Dollar Cents Dollar 

Den- Salina (Kansas) 453 11,65 2,59 16,41 3,6 4,76 
ver Amarilla (Texas) 465 10,00 2,15 16,76 3,6 6,76 

Topeka (Kansas) 572 12,50 2,10 20,38 3,6 7,88 
Salt Lake City 626 12,50 2,00 22,56 3,6 10,06 
Kansas City 633 12,50 2,00 22,76 3,6 10,26 
St. Louis 916 19,50 2,13 32,80 3,6 13,30 
Chikago 1023 25,00 2,45 37,28 3,6 12,28 
Detroit 1296 32,00 2,47 47,09 3,6 15,09 
Los Angeles 1373 25,00 1,83 1 49,29 3,6 24,29 

Es gibt jedoch auch zahlreiche Faile, in denen dcr Omnibusfahrpreis 
hoher als der der Eisenbahn ist, und zwar insbesondere dann, wenn beide 
Verkehrsmittel nicht im Wettbewerb miteinander stehen. Im Jahre 
1925 batten im Staate Connecticut 40 von 47 Linien, also 85%, und in 
den Staaten Maryland und New Hampshire etwa 87% einen hoheren 
Einheitssatz als den der Eisenbahn- 3,6 Cents die Meile-2• In Con
necticut batten 36, in Maryland 43 und in New Hampshire 75% der 
Linien sogar einen um mehr als 5 Cents die Meile hoheren Einheitssatz. 
Die Tabelle 41 gibt die einzelnen Satze fiir die drei Staaten. Im allge
meinen sind jedoch die Fahrpreise des Omnibusverkehrs 
niederer als die der Eisen bahnen, und zwar ist haufig festzustel
len, daB, je langer die Entfernung, desto groBer ist der Unterschied 
zwischen Omnibus- und Eisenbahnfahrpreis auf die Entfernungseinheit 
bezogen3• Die relative ErmaBigung des Omnibusfahrpreises mit zuneh-

1 Aus Tageszeitungen entnommen S. Interstate Commerce Commission Hearing 
18300, s. 2187. 

2 S. Public Roads Vol. 6, Nr 10, S. 217. 
3 Die in den Tabellen gegeniibergestellten Fahrpreise von Omnibus und Eisen-
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mender Entfernung will hauptsiichlich der bei langen Reisen im Omnibus 
mehr als in der Eisenbahn zunehmenden Ermiidung Rechnung tragen. 
Die Wertung der Ortsveriinderung nimmt mit ihrer Ausdehnung wohl zu, 
wirkt aber degressiv in der Weise, daB der Reisende auf gr6I3ere Ent
fernungen nur einen kleineren Einheitssatz zu bezahlen willens ist. Die 
Wettbewerbsfiihigkeit des Omnibus ist im Nahverkehr am 
stiirksten, in den mittleren und weiten Entfernungen geht 
sie mehr und mehr zuriick. 

Tabelle 41. Omnibusfahrpreise in Connecticut, New Hampshire und 
Maryland (1925)1. 

Einheitsatz Connecticut New Hampshire Maryland 
in Cents die Zahl der I 0/ 0 aller Zahl der I 0/ 0 aller Znhl der I 0 / 0 aller llleile Linien Linien Linien Linien Linien Linien 

2 his 3 2 4,2 1 3,1 1 3,1 
3 his 4 7 14,9 4 12,5 6 18,8 
4 his 5 21 44,7 3 9,4 11 34,4 
5 his 6 11 23,4 7 21,9 13 40,6 
6 his 7 3 6,4 2 6,3 1 3,1 
7 his 8 3 6,4 1 3,1 - -
8 bis 9 - - 1 3,1 - -
9 his 10 - - 4 12,5 - -

10 his 11 - - 2 6,3 - -
12 his 13 - - 5 15,6 - -
15 his 16 - - 1 3,1 -

I 
-

18 bis19 - - 1 3,1 - -
Gesamt 47 I 100,0 32 I 100,0 32 I 100,0 

Bei den verschiedenen Vergleichen der Omnibus- und Eisenbahnfahr
preise wurde der Einheitssatz von 3,6 Cents die Meile fiir die gewohn
lichen Eisenbahnwagen- coaches- zugrunde gelegt; fiir die qualitativ 
besseren Pullmanwagen betriigt der Einheitssatz etwa 4,8 Cents die Meile. 
In diesem Satz ist auch die Gebiihr fiir ein Bettlager wiihrend der Nacht 
inbegriffen. Einige Omnibusgesellschaften haben neben ihren gewohn
lichen auch besser ausgestattete Fahrzeuge in Dienst gestellt 2• Fiir 

hahn sind willkiirlich aus verschiedenen Teilcn der Union gewiihlt. Sie diirften 
fiir die Mehrheit der Verkehrsverbindungen Amerikas, ausgenommen die weiten 
Reiseentfernungen, vertretend sein. 

1 Public Roads Vol. 6, Nr10. Die Fahrpreise in diesen Staaten miisscn als sehr 
hoch bezeichnet werden; sie diirften sich in der Zwischenzeit zum Teil ermiiBigt 
haben. 

2 Die Pickwick Stages in Kalifornien haben ala erste Omnibusse mit grollerem 
Komfort - Buffet Parlor Cars- neben ihren gewohnlichen in Betrieb gestellt. Es 
sind Fahrzeuge mit einer kleinen Kiiche, in der wiihrend der Fahrt kalte und warme 
Speisen zubereitet wcrden konnen und die von einem Steward aufgetragen werden. 
Ferner haben die Fahrzeuge einc kleine Toilette. Hinten am Wagen ist eine Art 
observation platform, wo 4 Leute Platz nehmen konnen. Die Ausstattung dieser 
Omnibusse ist im allgemeinen auch besser und die Reisegeschwindigkeit hOher als 
die der gewohnlichen Fahrzeuge. Der dem Reisenden zur Verfiigung stehende 
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ihre Benutzung wird ein Zuschlag erhoben, der beispielsweise zwischen 
San Franzisko und Los Angeles 1,50 Dollar betriigt, so daB in dieser 
Verkehrsbeziehung insgesamt 14,35 Dollar zu bezahlen sind. Die Fahrt 
im Pullmanwagen mit unterem Bettlager - lower berth - kostet 
fiir diese Strecke 21,54 Dollar, also etwa ein Drittel mehr. 

Ist es schon im Personenverkehr durch die groBe Verschiedenheit der 
Omnibusfahrpreise schwierig, sie mit den Beforderungspreisen der Eisen
bahn zu vergleichen, so besteht diese Schwierigkeit noch weit mehr im 
Giiterverkehr, wo nicht nur unterschiedliche Frachtsiitze von den ver
schiedenen Unternehmern, sondern auch fiir verschiedenartige Giiter, 
von den gleichen Unternehmern gebildet werden und wo diese Unter
schiede auch im Eisenbahnverkehr bestehen. In der ,Official" und 
,Southern"Klassifikation1 der Eisenbahnen sind von 15627 Giitern 
7655 oder 51% vetschieden in den heiden Klassifikationen eingestuft 2• 

Ein zweckdienliches Vergleichen von BefOrderungspreisen des Lastkraft
wagen- und Eisenbahnverkehrs ist daher nur in der Weise moglich, 
daB jeweils die Frachtsatze fiir ein Gut in einer bestimmten Verkehrs
verbindung gegeniibergestellt werden, wodurch aber nur schwer ein all
gemeiner Uberblick gewonnen wird. Sind Klassenfrachtsatze beider 
Verkehrsmittel verfiigbar, so konnen sie, vorausgesetzt, daB sie dieselben 
Giiter betreffen, herangezogen werden. In der Tabelle 42 sind Fracht
satze der im allgemeinen im Lastkraftwagenverkehr bestehenden vier 
Tarifklassen den entsprechenden im Eisenbahnverkehr 3 fiir Verkehrs
relationen im Staate Minnesota gegeniibergestellt. Die Satze der Last
kraftwagenlinien sind nach Cambridge, Fairbault, Owatonna und 
Mankato durchschnittlich nicht ganz 15% hoher als die der Eisenbahn. 
Nach dem Verkehrspunkte Princeton sind die Eisenbahnfrachtsatze ein 
wenig hoher und nach den Verkehrspunkten Wayzata und St. Cloud sind 
die Frachtsatze beider Verkehrsmittel gleich. Hier ist aber zu beriicksich-

Raum ist jedoch nicht wesentlich groBer als der in den gewohnlichen Omnibussen, 
weshalb die Pullmanwagen an Komfort immer noch weit iiberlegen bleiben. 
Neuerdings wurden auch Schlafwagen-Omnibusse gebaut, die im Bettlager teil
weise einen hOheren Komfort als die Pullmanwagen gewiihren sollen. S. Abb. 20-27. 

1 Die Eisenbahnen dcr Union sind in drei Klassifikationsgcbiete eingeteilt, die 
Gebiete der Official, Southern und Western Classification. Das Gebiet der Official 
Classification umfaBt die Eisenbahnen nordlich der Fliisse Ohio und Potomac und 
ostlich des Mississippi, die Southern Classification das Gebiet ostlich des Missis
sippi und siidlich der Ohio und Potomac-Fliisse und die Western Classification 
das Gcbiet westlich des Mississippi-Flusses. 

2 Siehe S. 664, Interstate Commerce Commission Report Nr 13494 Southern 
Class Rate Investigation. 

3 Es sind dies die Frachtsiitze der vier Stiickgutklassen im Eisenbahnverkehr. 
Ein Wettbewerb mit den Wagenladungen der Eisenbahnen kommt bei der kleinen 
Fassungskraft der Lastkraftwagen und bei den niederen W agenladungsfracht
sii.tzen der Eisenbahnen wenig in Frage. S. Kapitel4 dieses Abschnitts. 
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tigen, daB bei der Eisenbahnbef6rderung auBer diesen Frachtsatzen noch 
An- und Abfuhrkosten zum und vom Giiterbahnhof erwachsen, mit denen 
die Versender beim Lastkraftwagentransport haufig nicht zu rechnen 
haben. Wird fiir die An- und Abfuhr den Eisenbahnfrachtsatzen ein 
Mittelwert von 15 Cents fiir 100 Lbs. zugezahlt, so ergibt sich fiir die 
Schienenbeftirderung ein durchweg betrachtlich htiherer Frachtsatz, 
der gegeniiber den Satzen der Lastkraftwagenbeftirderungim Durchschnitt 
fiir aile Verkehrsverbindungen nicht ganz 50% betragt. 

Werden die Frachtsatze der Washington Motor Freight Association 
- s. Anlage 2- mit denen der Eisenbahn verglichen, so sind im allge-

Tabelle 42. Frachtsii.tze des Lastkraftwagen- und Eisenbahnverkehrs 
im Staate Minnesota (1927). 

Ausgangsstation: St. Paul-Minneapolis. 

Ent-
Ent-femung Lastkraftwagen- fernung Eisenbahnfrachtsatze 

der frachtsatze in Cents in Cents Bestimmungs- Last- der 
kraft- Eisen-

station wagen- Klassen bahn- Klassen 
linien linien 

Meilen 1 2 I 3 4 Mellen 1 2 I 3 4 

Wayzata. 12 25 21 117,5 15 19 25 21 117,5 15 
Princeton 44 30,5 25 20,5 15,5 55 31,5 26 21 16 
Cambridge. 53 33,5 28 22 16 47 30,5 25 20,5 15,5 
Fairbault 61 36,5 30,5 24,5 18,5 54 33,5 28 22 16 
St. Cloud 63 36,5 30,5 24,5 18,5 69 36,5 30,5 24,5 18,5 
Owatonna 77 40,5 34 27,5 20,5 69 38 131,5 25 119 
Mankato 89 43,5 36,5 29,5 22 85 40,5 34 27,5 20,5 

meinen bis 100 Meilen niederere und iiber 100 Meilen htihere Frachtsatze 
der Lastkraftwagenbeftirderung festzustellen. Diese Sachlage diirfte 
auch fiir eine groBe Zahl anderer Verkehrsgebiete zutreffen. 

Zum Schlusse soli noch ein rechnerischer Vergleich zwischen Be
ftirderungspreisen der heiden Verkehrsmittel gezogen werden. Hiezu 
wird ein Mittelwert der im Kapitel 2 des letzten Abschnittes errechneten 
Kosten der Lastkraftwagenbeftirderung um eine Gewinnrate erhtiht 
und Eisenbahnfrachtsatzen gegeniibergestellt. Die Tabelle 43 enthalt 
die Frachtsatze der ,Southwestern Scale" vom 14. Juli 1928 ohne und 
mit An- und Abfuhrkosten und die Wettbewerbsgrenzen des Lastkraft
wagen bei einem Beftirderungspreis von 0, 7 Cents 1 die Meile fiir 100 Lbs. 
Eine Betrachtung ergibt, daB die Beftirderungspreise des Lastkraftwagens 
je nach der Tarifklasse der Eisenbahn auf grtiBere oder kleinere Ent-

1 Auf Grund der Kostenberechnungen (Abschnitt II, Kapitel2) wurde ein Mittel
wert von 0,5 Cents die Melle fiir 100 Lbs. angenommen und um einen Gewinn
zuschlag von 40% erhiiht, so daB sich ein Beforderungspreis von 0, 7 Cents ergibt. 
Die Aufwendungen fiir Leerfahrten sind hierin beriicksichtigt. 
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Tabelle 43. Frachtsiitze der Eisen hahn ohne und mit An- und 
Abfuhrkosten fur 100Lbs. in Cents. Southwestern Scale vom 14. Juli 1928. 

Ent
fernung 
Mellen 

5 
10 
15 
20 
25 
30 
35 
40 
45 
50 
55 
60 
65 
70 
75 
80 
85 
90 
95 

100 
110 
120 
130 
140 
150 
160 
170 
180 
190 
200 

Klassen 

1!2 3 4 5IAIB c!niE 

36 51131 46 25 40 20 35 14 29116 31 112 27 10 251 8 231 6 21 
38 53132 47 27 42 21 36 14 29 17 32 12 27 10 251 9 24 7 22 

41 56 35 5o 29 44 23 38 16 31 18 33113 28 11 26 r··1r2:r·l····;-r22 
43 58 37 52 30 45 24 39[.~~ .. ?.~.1 19 34 .~~ .. ~?.)2 .. 27""1' 10 251 8 23 
46 6139 54 32 47 25 40 :17 32 121 36 115 30 13 28 10 25 8 23 
48 63 41 56 34 49 26 41 ll8 33 122 37 116 31 13 28 11 26 8 23 

51 66 43 58 36 51 28 43119 34 .23 .. 3i.i"' 17 32 14 29111 261924 

53 68 45 60 37 52 29 44 120 35 24 39 17 32 15 30 ~~ 9 24 

56 71 48 63 39 54 f3i .. 4if,. 21 36 25 40 18 33 15 30 13 28 10 25 

58 73 49 64 41 56 :32 47 22 37 26 41 19 34 16 31 13 28 10 25 . .---· 
61 76152 67 43 58 134 49 23 38 27 42 20 35 17 32 14 29 11 26 

17 32 14 29 11 2G 
18 33 15 30 12 27 

63 78154 69144 59 ; 35 50 24 39 28 43 20 35 

66 8156 71.~~ .. ~~.~ 36 51 25 40 ~ 21 36 
68 83 58 73j48 63,37 52 26 41 31 46 22 37 19 34 15 30 12 27 
70 85 60 75:49 64 39 54 27 42 32 47 23 38 19 34 16 31 12 27 

72 87 61 76l50 65 40 55 27 42 32 47 23 38 20 35 
74 89 63 78l52 67 41 56 28 43 33 48 24 39 20 35 
75 90164 79j53 68 41 56 29 44 34 49 24 39 21 36 

16 31 13 28 
17 32 13 28 
17 32 13 28 

n 92ls5····sal· 54 69 42 57 29 44 35 5o 25 4o 21 36 17 32 13 28 
79 94~67 82 55 70 43 58 30 45 36 51 26 41 22 37 18 33 14 29 

83 98~71 86158 73 46 61 32 47 37 52 27 42 23 38 19 34 15 30 
.. ~~ .. ~~~173 88160 75 47 62 33 48 39 54 28 43 24 39 19 34 15 30 

90 105177 92 63 78 50 65 34 49 41 56 29 44 25 40 20 35 16 31 
·.--·-

93 108 79 94165 80 51 66 35 50 42 57 30 45 
97 112 82 97 68 83 53 68 37 52 44 59 32 47 
99 114 84 99 69 84 54 69 38 53 45 60 32 47 

102-m'87 102!71 86 56 71 39 54 146 61 33 48 
104 119 88 103,73 88 57 72 40 55147 62 34 49 
107 122 91 106 75 90 59 74 41 56 48 63 35 50 
109 124 93 108 76 91 60 75 41 56 49 64 35 50 

26 41 21 36 16 31 
27 42 22 37 17 32 
27 42 22 37 17 32 

28 43 23 38118 33 
29 44123 38 18 33 
29 44124 39 19 34 
3o 45 25 40 1 19 a4 

Die Frachtsatze in zweiter Spalte einer jeden Klasse sind solche mit An- und 
Abfuhrkosten. 

·········· Wettbewerbsgrenze des Lastkraftwagens ohne An- und Abfuhrkosten der 
Eisenbahn. Wettbewerbsgrenze des Lastkraftwagens mit An- und Ab-
fuhrkosten der Eisenbahn. 

fernu:ngen niederer als die Eisenbahnfrachtsii.tze sind, und zwar: 
bei der Tarifklasse 1 

2 
3 
4 

" 
5 

his auf 120 Meilen 
90 
65 
40 
20 
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bei der Tarifklasse A his auf 30 Mellen 

" " B " 20 " 
" " c .. " 15 .. 

" D " 10 
" 

" 
E 

" " 
10 , 

Werden die Eisenbahnfrachtsatze um die An- und Abfuhrkosten in 
Hohe von 15 Cents fiir 100 Lbs. erhOht und diese Kosten fiir die Last
kraftwagenbeforderung als nicht auffallend angenommen, so erweitem 
sich die Wettbewerbsgrenzen des Lastkraftwagens, und zwar 

fiir Giiter der Tarifklasse 1 auf 160 Mellen 
2 , 130 

, 

" " " " 
" 

3 , 100 , 
4 , 75 , 
5 , 50 
A, 60, 
B, 45, 
C, 40, 
D , 35 
E , 30 

Das Einzugsgebiet des Lastkraftwagens wird also, wenn die An- und 
Abfuhrkosten nur den Eisenbahnverkehr belasten, um 20-40 Meilen 
erweitert. Es ist besonders bemerkenswert, daB auch gegeniiber den 
Wagenladungsgiitern (Klassen 5-E) eine Wettbewerbsmoglichkeit des 
Lastkraftwagens besteht, sofem sich solche Giiter zur Lastkraftwagen
beforderung iiberhaupt eignen (siehe Kapitel 4 dieses Abschnittes). 

Diese Ausfiihrungen lassen darauf schlieBen, daB die 
WettbewerbsfahigkeitdesLastkraftwagens um so groBer 
ist und seine Wettbewerbsgrenzen um so weiter, j e hoher 
das Gut bei der Eisenbahn tarifiert, und um so kleiner 
wird, je niedriger das Gut in den Eisenbahntarif ein
g est u f t is t. Mit anderen Worten, die Arbeitstatigkeit des Lastkraft
wagens ist um so giinstiger, je mehr hochwertige Giiter - Giiter der 
oberen Tarifklassen- in seinen Wirkungskreis fallen. Von besonderer 
Bedeutung ist fiir die Wettbewerbslage, ob nur bei der Eisenbahn oder 
auch bei der Lastkraftwagenbeforderung An- und Abfuhrkosten an
fallen. Andern sich mit der GroBe des Lastkraftwagens oder mit der 
Zahl seiner jahrlichen Betriebsleistungen dessen Kosten oder werden 
die Eisenbahnfrachtsatze erhoht oder ermii.Bigt, so verschiebt sich natiir
lich auch die Wettbewerbsfahigkeit des Lastkraftwagens. 

Im Wettbewerb auf weite Entfemungen ist letzten Endes die tag
liche Leistungsfahigkeit der Lastkraftwagen entscheidend. So bald nam
Iich durch die Lange des Transportweges "Obernachtungen notwendig 
werden, entstehen hohe zusatzliche Kosten, welche die Wettbewerbs-
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fahigkeit des Lastkraftwagens wesentlich einschranken 1 . U n t e r Be
achtung der Tagesleistungsfahigkeit eines Lastkraft
wagens diirfte ein Wettbewerb auf Entfernungen von 
mehr als 100 Meilen im allgemeinen nich tin Frage stehen. 
Unmoglich ist, die Wettbewerbsgrenzen fiir Lastkraftwagen und Eisen
bahn allgemeingiiltig festzulegen. Die "Oberlegenheit des einen oder 
anderen Verkehrsmittels kann nur jeweils in einer konkreten Ver
kehrsrelation festgestellt werden, wobei die spater noch zu behandelnden 
Wettbewerbselemente zu beachten sind. 

2. Der Einfin.l3 der Entfernung. 
Die Entfernung der Verkehrsplatze ist von zweifacher Bedeutung 

fiir die Verkehrsmittel. Einmal ist es die GroBe der Entfernung von 
Verkehrsplatz zu Verkehrsplatz, dann die Gestaltung der Transport
kosten auf die verschiedenen Entfernungen. 

Im allgemeinen wird versucht Verkehrspunkte auf der kiirzesten 
Linie zu verbinden; diese ware die Gerade, die haufig a her nicht die 
okonomischste Verbindung ist. Oft ist es wirtschaftlicher, Hoben und 
Taler, Seen und Siimpfe und andere natiirliche Hindernisse zu umgehen, 
als sie zu iiberwinden. Anzustreben ist die ,okonomische Gerade" 2, 

das ist die Verkehrslinie, welche die niedrigsten Gesamtkosten fiir die 
Fahrbahn wie fiir die auf ihr verkehrenden Verkehrsmittel auf un
bestimmte Zeit ergibt und wo auch die anderen, fiir Beforderungs
leistungen wichtigen Faktoren, wie Schnelligkeit, Sicherheit und An
nehmlichkeit sich am giinstigsten auswirken konnen. 

Es ist nicht immer leicht, die okonomische Gerade zu erkennen 
oder ihr dort, wo sie erkannt wird, mit der Verkehrslinie zu folgen. In 
der Vergangenheit reichten mitunter das Baukapital wie die technischen 
Werkzeuge nicht aus, natiirliche Hindernisse zu iiberwinden. In Amerika 
wurden die Fahrbahnen des zwischenortlichen Kraftwagenverkehrs, die 
LandstraBen, haufig durch die in vielen Fallen friiher gebauten Schienen
bahnen bestimmt, weil die Ansiedlungen den SchienenstraBen folgten und 
diese oft auf der Linie des kleinsten Widerstandes ausgelegt wurden, so daB 
es auch fiir den Bauder LandstraBen zweckdienlich war, die Richtung der 
SchienenstraBen einzuschlagen. Zwischen Verkehrspunkten schon be-

1 Nur in Verkehrsgebieten, wo durch eine Vereinbarung der Lastkraftwagen
untemehmer die Fahrzeuge gegenseitig in deren Garagen untergestellt werden 
konnten und fiir die Fuhrer eine "Obernachtung zu niederem Preise ermoglicht 
wiirde, konnten die Zusatzkosten niedrig gehalten werden. 

2 Sax spricht in seinem Richtungsgesetz des Verkehrs von der ,okonomischen 
Geraden" - im Gegensatz zur geometrisch kiirzesten· Verbindungslinie -, die 
er als diejenige Linie bezeichnet, ,die fiir eine Verkehrsrelation die im Endergeb
nisse Iiller in Rechnung zu ziehenden Umstande die giinstigste ist". Siehe Sax 
a. a. 0. Allgemeine Verkehrslehre, S. 71. 

Merkert, Automobil. 8 
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stehende Wege wurden meist verbessert und in brauchbare VerkehrsstraBen 
umgebaut (siehe auch Abschnitt V, Kapitell). Ein Teil der LandstraBen 
wurde an Entfernungseinheiten groBer ala die Eisenbahnlinien zwischen 
den gleichen Plii.tzen, da Naturereignisse wie "Oberschwemmungen zeigten, 
daB es okonomischer ist, manche Stellen zu umgehen. Bei einem be
trii.chtlichen Teil der LandstraBen gelang es aber, sie kiirzer und zugleich 
wirtschaftlicher als vorhandene Schienenbahnen auszulegen. So be
trii.gt die Summe der Entfernungseinheiten der Verkehrspunkte der 
Tabelle 39 auf der LandstraBe 2711 und auf der Schiene 2758 Meilen. 
Bei einer Anzahl Omnibuslinien im Staate Connecticut wurde die 
Summe ihrer Wegeinheiten mit 297 Meilen festgestellt. Die Knoten
punkte dieser Linien, die gleichzeitig von Eisenbahnen bedient 
werden, haben eine Schienenentfernung von 610 Meilen. Die Eisen
bahnentfernung ist also mehr ala doppelt so groB wie die des Om
nibus. Eine Reise iiber diese Strecken kostet mit dem Omnibus 14,20 
Dollar, mit der Eisenbahn 21,96 Dollar, also 54% mehr mit dieserl. 
In einigen Verbindungen dieses Verkehrsgebietes liegt das Verhii.ltnis 
fiir die Eisen hahn noch ungiinstiger. So betrii.gt zwischen Torrington 
und Bantam die Entfernung auf der LandstraBe 10 Meilen und die der 
Eisenbahn, die nur auf einem Umwege die heiden Orte bedienen kann, 
73 Meilen. Beispiele fiir Unterschiede in den Entfernungen zwischen 
LandstraBe und Eisenbahn konnten beliebig vermehrt werden. 

In Verbindungen wie Torrington-Bantam, wo die LandstraBe so 
erheblich kiirzer ala die Eisenbahnlinie ist, haben diese ihre Bedeutung 
ala Verkehrslinie nahezu vollstii.ndig eingebiiBt, und wenn sie nicht von 
anderen Verkehrsrelationen genii.hrt werden oder fiir den Zubringer
verkehr notwendig sind, diirften die in ihnen angelegten Kapitalien 
ihren Nutzwert verloren haben. Nur wenn solche Verkehrsbeziehun
gen Massengiiterverkehr haben, fiir den die Transportdauer ohne 
besondere Bedeutung ist, kann die Eisenbahn flir diesen Verkehr noch 
ein wichtiges Beforderungsmittel sein. 

Die zweite Bedeutung der Entfernung beruht in der Gestaltung der 
Kosten auf verschiedene Transportweiten. Die technische Eigenart der 
Schienenbahn verursacht besonders hohe Stationskosten, das sind 
Aufwendungen, die bei Beginn und bei Beendigung des Verkehrsaktes 
entstehen und in ihrer Hohe von den Kapital- und Unterhaltungskosten 
der BahnhOfe, der Behandlung der Verkehrsakte auf den Ausgangs- und 
Endstationen abhii.ngen. Da diese Kosten auf aile Entfernungen gleich 
bleiben, entstehen bei einer Vereinigung mit den Streckenkosten fiir die 
Wegeeinheit mit der Beforderungsliinge stark abnehmende Gesamt
kosten2. 

1 Siehe Public Roads Vol. 6, Nr 10, S. 215/216. 
2 Die Streckenkostcn vermindern sich ebenfalls mit zunehmender Entfernung, 
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Die Tabelle 44 enthii.lt Kostensatze fiir die Beforderung von Stiick
giitern 1 mit Eisenbahn und Lastkraftwagen auf Entfernungen bis 
300 Meilen. Es ist zu bemerken, daB die Kosten der Eisenbahnbefor
derung iiber 10 Mei
len keine groBe Stei
gerung aufweisen. 
Diesist hauptsachlich 
auf die Stationsko
sten, welche die klein
sten Entfernungen so 
stark wie die weiten 
belasten, zuriickzu
fiihren 2• Bei der Last-
kraftwagenbeforde

rung liegt die Kosten
verteilung insofern 
anders, als die Sta
tionskosten wesent
lich niedriger als die 
der Eisenbahn sind. 

Tabelle44. Gesamte Beforderungskosten fur 
1 Tonne Eisenbahnstuckguter und fur 

1 Tonne Lastkraftwagenguters. 

Entfernung Kosten der Eisen- Kosten der Last-
bahnbeforderung kraftwagenbefor-in Meilen in Cents derung in Cents 

10 942 100 
20 956 200 
30 971 300 
40 988 400 
50 1000 500 
60 1016 600 
70 1032 700 
80 1048 800 
90 1067 900 

100 1080 1000 
200 1220 2000 
300 1370 3000 

Es gibt wohl schon eine betrachtliche Anzahl LastkraftwagenbahnhOfe, 

wenn auch nur in geringem Umfange, und zwar durch bessere Ausnutzung der 
Lokomotiven, der Wagen und des Personals. 

1 Hier interessiert vorwiegend der Stuckguterverkehr, da durch die viel kleinere 
Fassungskraft der Lastkraftwagen ein Wettbewerb mit den Wagenladungen des 
Eisenbahnverkehrs von geringer Bedeutung ist. 

2 Werden die Kosten mit den Stuckgutfrachtsatzen der Tabelle 43 verglichen, 
so ist festzustellen, daB die Eisenbahn 

die Guter der Klasse 1 bis zu 

" "2,, 
3 " " 
4 " " 

30 Meilen 
50 " 
90 

200 

unter ihren Gesamtkosten befordert. Damit ist aber keineswegs gesagt, daB die 
Befiirderung bis zu diesen Entfernungsgrenzen, wo die Kosten hiiher als die Fracht
sii.tze sind, unrentabel ist und unterbleiben sollte. In Kapitel 3 des lctzten Ab
schnittes wurde darauf hingewiesen, daB, solange ein Verkehrsakt noch einen 
kleinen Teil an den konstanten Kosten tragt, Verkehrsleistungen iikonomisch wohl 
begrtindet sein miigen. Wird Prof. Ripleys Schii.tzung, daB zwei Drittel der 
Eisenbahnkosten konstant und ein Drittel variabel sind, gefolgt - siehe 
W .. z. Ripley, Railroads Rates and Regulation, S. 55-, so wurden die Fracht
sii.tze selbst der kurzesten Entfernungen und der niedersten Klassen der Tabelle 43 
den variablen Kostenteil weit uberwiegen, wenn die in d~r Tabelle 44 aufgeftihrten 
Kosten als · vertretbar betrachtet werden. 

a Die Kosten der Eisenbahn sind Mittelwerte einiger zuverlii.ssiger Berech
nungen. Ihre Feststellung erforderte aber zum Teil noch Annahmen und 
Schii.tzungen. Den Kosten liegt der Aufwand fiir eine Wagenladung mit 6 Tonnen, 

8* 
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deren Aufwand zusammen mit dem der Abfertigung der Giiter die Weg
einheit der kiirzeren Entfernungen auch mehr als die der gri:iBeren 
belastet. Bei dem gegenwiirtigen Stand der Entwicklung des Lastkraft
wagenverkehrs kann noch fiir eine groBe Zahl Betriebe von einer Unter
scheidung zwischen Stations- und Streckenkosten abgesehen werden, 
ohne einen Vergleich mit den Kosten der Eisenbahn wesentlich zu 
beeintriichtigen. Im Fortgang der Entwicklung des Lastkraftwagen
verkehrs und der zu erwartenden Bildung gri:iBerer Gesellschaften und 
dem Bau teurer Lastkraftwagenbahnhofe kann jedoch der EinfluB der 
Stationskosten auf die Kostengestaltung in den verschiedenen Entfer
nungen auch hier nicht mehr iibergangen werden. Wird der schon 

Cents 
3000 .----.--..,----,-----,,---,---rr,----~-.--.--.--,-rrTl 

Abb. 13. Kosten der Befiirderung von Eisenbahnstiickgiitern und Lastkraftwagengiitern. 

mehrfach gebrauchte Mittelwert von 10 Cents fur die Tonnenmeile als 
Aufwand der Lastkraftwagenbefi:irderung angenommen, so wiirde das nun 
heiBen, daB auf aile Entfernungen der Aufwand einerTonnenmeile 10Cents 
betriigt. Hieraus wiirden sich auf verschiedene Entfernungen die in der 
Tabelle 44 genannten Kostenbetriige errechnen. Ein Vergleich der Kosten 
von Lastkraftwagen und Eisenbahn auf die verschiedenen Entfernungs
weiten (siehe Tabelle 44 und Abb. 13) zeigt, daB die Kosten der Lastkraft
wagenbefi:irderung bis etwa 100 Meilen kleiner und iiber 100 Meilen 
groBer sind als die der Eisenbahn. Je kiirzer die Entfernung, desto 
groBer sind die Kosten der Eisenbahn im Verhiiltnis zu denen des Last
kraftwagens, und je groBer die Entfernung, desto hi:iher sind die Kosten 
des Lastkraftwagens. Dies ist eben auf die mit der Entfernung sich nur 
verhiiltnismiiBig wenig veriindernden Kosten der Eisenbahnbefi:irderung 
und auf die andererseits im Verhiiltnis zur Entfernung zunehmenden 

erhoht urn die Abfertigungskosten, zugrunde. Die Kosten der Lastkraftwagen
beforderung beruhen auf 10 Cents die Tonnenmeile. 
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Kosten des Lastkraftwagentransportes zuriickzufiihren. Auch bei diesen 
Erorterungen ist stets zu beachten, daB die Grenzen der Wettbewerbs
fahigkeit der heiden Verkehrsmittel sehr fliissig sind. Sobald sich die 
Kosten des Lastkraftwagens durch eine hohere Belastung der Fahrzeuge 
oder die der Eisenbahn durch eine groBere Verkehrsdichte oder durch 
irgend einen anderen von den vielen auf die Kosten der heiden Verkehrs
mittel einwirkenden Faktoren andern, so tritt auch eine Veranderung 
in der Wettbewerbsfahigkeit der heiden Verkehrsmittel ein. 

Fiir den Personenverkehr der amerikanischen Eisenbahnen liegen keine 
Kostenberechnungen vor. Ein Vergleich zwischen Eisenbahn und 
Omnibus muB daher hier auf einige allgemeine Bemerkungen beschrankt 
werden. Bei der Eisenbahn erwachsen auch im Personenverkehr 
Stationskosten, die, unbeschadet der Lange einer Reise, sie jeweils 
gleich belasten, wodurch auf kiirzere Entfernungen ebenfalls hohere 
Kosten als auf langere verursacht werden. Sie sind aber durch 
einfachere Abfertigung - die Reisenden steigen selbst ein und aus und 
der Verkauf einer Fahrkarte ist aufwandsgeringer als die Abfertigung 
einer Giitersendung - niedriger als im Giiterverkehr. Andererseits 
diirften beim Omnibusverkehr die Stationskosten zum Teil hoher 
als beim Lastkraftwagenverkehr sein, weil hier die Entwicklung der 
Anlage und des Ausbaues von Abfertigungsstellen und Bahnh6fen (s.Abb. 
39-43) schon weiter vorgeschritten ist als beim Lastkraftwagenverkehr. 
Die Kosten des Omnibus und der Eisenbahn bewegen sich aber dennoch 
meist in der Weise, daB die des Omnibus in den nahen und mittleren 
Entfernungen und die der Eisenbahn in den weiten niedriger sind. 

Jetzt sei noch die Lange der Kraftwagenlinien betrachtet, da von 
ihr auch auf die Wettbewerbsfahigkeit des Kraftwagenverkehrs gegen
iiber dem Eisenbahnverkehr geschlossen werden kann. Professor 
Trum bower untersuchte im Jahre 1925 den Betrieb von 705 Omnibus
limen in acht verschiedenen Staaten. Die durchschnittliche Lange einer 
Linie war nach dieser Untersuchung 25,8 Meilen. Innerhalb der acht 
Staaten schwankt die durchschnittliche Lange der Omnibuslinien weit 
(siehe Tabelle 45). In Staaten wie New Hampshire und West Vir
ginia, in denen die Ansiedlungen haufig nah beisammen liegen, ist die 
durchschnittliche Lange der Linien kleiner als in Staaten wie Arizona und 
Oregon, wo die Niederlassungen meist weit auseinander sind. Die kleinste 
durchschnittliche Lange der Omnibuslinien eines Staates ist in New 
Hampshire mit 9, 7 Meilen und die groBte in Arizona mit 60,5 Meilen. 
Ein noch besseres Bild ist von der Lange der Omnibuslinien in den acht 
Staaten zu gewinnen, wenn die Linien ihrer . GroBe nach gruppiert 
werden. Die Tabelle 46 ergibt, daB 364 oder 51,6% aller Linien innerhalb 
einer· Streckenlange von 19 Meilen und 582 oder 82,5% innerhalb 
39 Meilen liegen. Daraus ware zu schlieBen, daB der Omnibus vorwiegend 
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Tabelle 45. Lange von Omnibuslinien in 8 Staaten - 19251. 

Zahl der Gesamtliinge der Durchschnittliche 
Staat Linien 

Linlen Lange der Linien 
llleilen Meilen 

Connecticut 53 924 17,4 
New Hampshire 32 311 9,7 
West Virginia 61 987 16,2 
Kentucky 189 3876 20,5 
Arizona 39 2358 60,5 
Oregon 81 3739 46,1 
Washington 1712 4379 25,6 
Maryland 79 1622 20,6 

705 18196 25,8 

ein Verkehrsmittel des Nahverkehrs ist. Die Untersuchung in den acht 
Staaten erstreckte sich zwar nur auf innerstaatliche, iiber die Grenzen 
eines Staates nicht hinausgehende Linien und nicht auf zwischen
staatliche, iiber Verkehrsgebiete zweier oder mehrerer Staaten fiihrende 
Linien. Da zwischenstaatliche Linien meist Ianger, an Zahl aber weit 
geringer als innerstaatliche sind, so wiirde, wenn jene in die Unter
suchung einbezogen worden waren, sich die durchschnittliche Lange 
der Omnibuslinien wenn auch nur in geringem Umfange, so doch ver
groBert haben. 

War im Jahre 1925 der Omnibus noch vorwiegend ein Verkehrs
mittel fiir nahe und zum Teil auch schon fiir mittlere Entfernungen, so 

Tabelle 46. Omnibuslinien in 8 Staaten nach ihrer Lange geordnet3 • 

Lange der Z a hI de r Linien 
Linicn I New I West 

I I \Va-1 I Connec- Hamp- Vir- Ken- I Ari- Ore- shing- i\Iary- Ge- per 
11leilen ticut shire ginia tucky zona gon ton land samt Cent 

0-9 17 21 23 34 6 nl 28 I 21 161 22,8 
10-19 10 9 18 64 11 18 44 29 203 28,8 
20-29 19 - 12 53 3 14 30 12 143 20,3 
30-39 6 1 4 20 - 8 28 8 75 10,6 
40-49 1 - 3 9 2 4 19 2 40 5,6 
50-59 - - - 3 1 7 10 2 23 3,3 
60-69 - 1 - 2 3 4 5 3 18 2,6 
70-79 - - 1 3 3 4 1 2 14 2,0 
80-89 - - - - 2 2 3 - 7 1,0 
90-99 - - - 1 3 - 1 - 5 0,7 

I 100u.mehr - - - - I 5 9 I 2 - I 16 2,3 

Gesamt I 53 I 32 I 61 I 189 I 39 I 81 1171 I 79 I 705 1100,0 

1 Public Roads Vol. 6, Nr 10, S. 213. 
2 Die Gesamtzahl der Linien im Staate Washington war 189. Die Streckenlange 

war aber nur fiir 171 Linien verfiigbar. 
3 Public Roads Vol. 6, Nr 10. 
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kann er im Jahre 1928 auch als ein Verkehrsmittel der mittleren und 
selbst der weiten Entfernungen,genannt werden. Im April1928 wurden 
184 Omnibuslinien festgesteilt, die aile eine Lange von mehr als 100 Meilen 
hatten 1• Darunter sind Linien, die von der atlantischen bis zur pazifi
schen Kiiste und weit vom Norden bis zur Siidgrenze reichen, also Linien 
mit mehr als tausend, ja sogar mit mehreren tausend Meilen. Die 
Mehrzahl der Reisenden fahrt wohl nicht die ganze Strecke einer Iangen 
Linie. Dies ist aber auch bei den Schienenbahnen nicht anders, denn die 
durchschnittliche Reiselange im Eisenbahnverkehr betrug in den letzten 
Jahren nur etwa 40 Meilen 2• Wiirden nur die Frequenzziffern der groBen 
Entfernungen der heiden Verkehrsmittel miteinander verglichen, so 
wiirde sich im Verhaltnis zur Gesamtzahl der beforderten Personen fiir 
den Omnibus eine weit geringere Zahl Reisende als fiir die Eisenbahn 
ergeben. Und auch in der Zukunft werden die Eisenbahnen weit mehr 
das Verkehrsmittel des Fernverkehrs sein, wenigstens solange die Fahrt 
in Omnibussen soviel mehr als auf den Eisenbahnen ermiidet 3• Ausnahmen 
diirften Linien wie entlang der pazifischen Kiiste 4 machen, wo eine Fahrt 
im Omnibus weit mehr als eine in der Eisenbahn die SchOnheit der Natur 
genieBen lii.Bt und StraBen und Witterung das ganze Jahr hindurch 
den Bettieb nicht wesentlich beeintrachtigen. 

Beim Lastkraftwagenverkehr sind im allgemeinendie Trans porte kiirzer 
als beim Omnibusverkehr. Verschiedene Untersuchungen ergaben die in 
der Tabelle 4 7 aufgefiihrten Ergebnisse, denen zu entnehmen ist, daB 
auf eine Entfernung bis zu 29 Meilen ungefahr 75% aller Sendungen in 
den drei Staaten aufgegeben werden. Auf Entfernungen von 70 und 
mehr Meilen entfallen im Durchschnitt nur etwa 9% aller Transporte. 
In einer spateren Untersuchung ist die durchschnittliche Transport
weite der beladenen Lastkraftwagen fiir Connecticut und Maine mit je 
23 Meilen, fiir Pennsylvanian mit 24 Meilen und fiir Kalifornien mit 
31 Meilen angegeben 5• Hiebei ist zu beachten, daB die Untersuchungen 
sowohl die offentlichen Lastkraftwagenlinien als auch aile privaten 

1 Siehe Bus Transportation Vol. 7, Nr 5, S. 251ff. 
2 Die durchschnittliche Reiselange einer Person war bei einer der gro.Ben 

Omnibusgesellschaften im Westen der Union im Jahre 1925 34 und im Jahre 1926 
49 Meilen. Siehe Automotive Transportation and Railroads, S. 28. 

3 Inwieweit der Luftverkehr den Fernverkehr der Eisenbahn iibernimmt, ist 
hier nicht zu erortern. 

4 Auf der Inlandroute der Verkehrsrelation San Franzisko-Los Angeles, eine 
Entfernung von 410 Meilen, fanden im Jahre 1927 taglich fiinf fahrplanma.Bige 
Fahrten in jeder Richtung statt und auf der Kiistenroute, eine Entfernung von 
455 Meilen, taglich neun fahrplanmallige Fahrten. Auf dieser reisten taglich etwa 
150 Personen iiber die ganze Strecke. Zwischen San Fraiizisko und Portland Oregon, 
eine Entfernung von 736 Mellen, gab es taglich vier fahrplanma.Bige Fahrten in 
jeder Richtung. 

5 Exibit 57. Interstate Commerce Commission Hearing 18300. 
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Tabelle 47. Transportweite von La.stkra.ftwagcnsendungen in den 
Staa.ten Connecticut, Ka.lifornien und Maine in den Jahren 1922-1924 1• 

Entfernung Connecticut 1922-23 Kalifornien 1 1922 Maine 1924 
Prozentsatz der bela- Prozentsatz der bela- Prozentsatz der bela-

Meilen denen Lastkraftwagen denen Lastkraftwagen denen Lastkraftwagen 

0-9 47,7 26,8 47,0 
10-19 21,3 22,2 23,1 
20-29 10,5 11,7 10,4 
30-39 6,9 8,3 6,9 
40-49 2,9 5,5 4,1 
50-59 2,8 6,5 1,9 
60-69 1,3 4,7 1,2 
70-79 1,5 0,8 
80-89 0,5 3,1 0,7 
90-99 0,5 0,5 

iiber 100 4,1 11,2 3,4 

Transporte, die sich hauptsachlich auf Verteilung der Giiter im Vorort
verkehr erstrecken, umfassen und dadurch die kleinen Transportweiten 
stark hervortreten lassen. Im Jahre 1925 wurde die Tonnenzahl der mit 
Lastkraftwagen und Eisenbahn beforderten Giiter zwischen Columbus 
(Ohio) und 34 Stii.dten, die 7-134 Meilen (LandstraBenentfernung) von 
Columbus entfernt sind, in einem Monat mit durchschnittlicher Verkehrs
starke festgestellt. Das Ergebnis ist in der Tabelle 48 enthalten. Auf eine 
Entfernung von weniger als 20 Meilen beforderte der Lastkraftwagen 
84,5% aller Giiter, von 20-39 Meilen mehr als die Halite, namlich 
54,7%, dann iiberwiegt die Eisenbahnbeforderung. Auf Entfernungen 
von 40-59 Meilen beforderte der Lastkraftwagen aber noch nahezu 1/ 3 

(32%) und auf 60-99 Meilen noch nahezu 1/ 4 (24,2%) aller Giiter. Dann 
sinkt sein Anteil plotzlich und betragt auf Entfernungen von 100 his 
134 Meilen nur noch 2,3%. Hervorzuheben ist ferner, daB nahezu die 

Tabelle 48. La.stkraftwa.gen- und Eisenbahngiiterverkehr zwischen 
Columbus (Ohio) und 34 Stadten in einer Entfernung von 7-134Meilen 

von Columbus in einem Durchschnittsmonat des Jahres 19253• 

La.ndstra.llen- Lastkra.ftwagen I Eisenbahn Eisenba.hn Gesa.mtverkehr entfernung Wagenla.dungen Stiickgut 
Meilen Tonnen I .,, Tonnen I '/, Tonnen I . ,, Tonnen I 'I • 

1-19 6091 84,5 1112 15,4 10 0,1 7213 100 
20-39 5973 54,7 4803 44,0 145 1,3 10921 100 
40-59 2299 32,0 4484 62,4 404 5,6 7187 100 
60-99 980 

I 
24,2 2409 

I 
59,4 663 

I 
16,4 4052 100 

100-134 157 2,3 5280 77,4 1383 20,3 6820 100 

1 Me. Kay, J. C.: Short Haul Predominates in Motor Truck Movement. 
2 Die Untersuchungen in Kalifornien wurden auf die wichtigeren LandstraBen 

beschrankt. Hiedurch erscheinen die Transportliingen etwas groBer, weil auf den 
Hauptla.ndstraBen relativ mehr liingere Tra.nsporte stattfinden. 

3 Report of State Highway System of Ohio 1927, S. 183. 
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gesamten Stiickgiiter his 39 Meilen mit Lastkraftwagen versandt 
wurden, denn der Anteil der Eisenbahn betragt his 19 Meilen nur 0,1% 
und von 20-39 Meilen 1,3% 1 . Selbst auf Entfernungen von 40-59 
Meilen befordert die Eisen hahn nur 5,6% Stiickgiiter, obwohl der Stiick
gutverkehr etwa 35% des Gesamtverkehrs betragen diirfte. Von den 
Stiickgiitern, welche die Union Pacific Eisenbahnen in den Jahren 1917 
his 1924 verloren hatten, entfielen auf Entfernungen von 1-50 Meilen 
66,5%, von 51-100 Meilen 21,8% und von 101-150 Meilen 13,6%2. 
Schlie.Blich ist bei den Ergebnissen der Tabelle 48 noch zu beachten, 
da.B der Lastkraftwagen his auf eine Entfernung von 39 Meilen auch 
einen Teil und his 19 Meilen einen ganz betrachtlichen Teil der Wagen
ladungsgiiter befordern mu.B, denn die Prozentsatze der Eisenbahn 
sind hiefiir his 19 Meilen nur 15,4 und von 20-39 Meilen 44%, 
wahrend sie auf Entfernungen von mehr als 40 Meilen 60 und noch 
mehr Prozent betragen. In einer Anzahl Verkehrsbeziehungen insbe
sondere zwischen Stadten mit viel Industrie ist die Tatigkeit des 
Lastkraftwagens innerhalb der Grenzen der nahen und mittleren Ent
fernungen noch umfangreicher. So betragt der Anteil des Lastkraft
wagens an der Gesamtbeforderung zwischen Bridgeport und New York 
City - 56 Meilen - 54%, zwischen New Haven und New York 
City- 72 Meilen- 21,9%, zwischen Hartford und New York City-
109 Meilen - 23,5%, zwischen Springfield und New York City -
134 Meilen - 15,6% 3 • 

Der Lastkraftwagen ist vorwiegend ein Transportmittel des Nah
verkehrs4. In den Jahren 1928 und 1929 wurden zwar auch in einer 
Anzahl Staaten eine betrachtliche Zahl Transporte auf Entfernungen 
von mehr als 80 Meilen und Einzelversendungen selbst auf Entfer
nungen von mehr als 200 Meilen beobachtet. Im allgemeinen betragt 
aber die Verkehrsweite des Lastkraftwagens nicht mehr als 100 Meilen, 
insbesondere nicht in Verkehrsgebieten, die gleichzeitig von einer Schie
nenbahn bedient werden, denn wie in diesem und im letzten Kapitel 
ausgefiihrt, iiberwiegen im allgemeinen bei Entfernungen iiber 100 Meilen 
die Kosten wie die Beforderungspreise des Lastkraftwagens mehr und 
mehr die der Eisenbahn. Der Wirkungsbereich des Lastkraftwagens ist 
im wesentlichen von der Entfernung der Produktionsstatten von den 
Verbrauchsplatzen, der Art der zu versendenden Giiter, der Beschaffen
heit der Landstra.Ben und dem Wettbewerb der Eisenbahnen abhangig. 

1 ·Da im Lastkraftwagenverkehr nicht zwischen Stiickgut und Wagenladung 
wie bei der Eisenbahn unterschieden wird, ist nicht genau zu ermitteln, wie 
gro.ll jeweils der Anteil des Stiickgut- und Wagenladungsverkehrs ist. 

2 Interstate Commerce Commission Hearing 18300, S. 33. 
3 Bill 1734, To Regulate Interstate Commerce by Motor Vehicles S. 284. 
4 Die Eisenbahn unterscheidet sich in der Transportweite der Giiter weit vom 

Lastkraftwagen, denn bei ihr betrii.gt diese durchschnittlich 300 Meilen. 
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Umzugsgiiter, Haushaltungswaren, leicht verderbliche und solche Giiter, 
die bei einer Beforderung auf der Eisenbahn einer besonderen Ver
packung bediirfen, neigen mehr zur Lastkraftwagenbeforderung, Massen
waren, Rohmaterialien, besonders schwere Gegenstiinde und gering
wertige Giiter vorwiegend zur Eisenbahnbeforderung. 

Hervorzuheben ware aus diesem Kapitel, daB der Om
nibus vorwiegend ein Verkehrsmittel auf nahe und mitt
Jere Entfernungen ist, daB er aber auch im Fernverkehr 
mit der Eisenbahn in Wettbewerb zu treten vermag. Der 
Lastkraftwagen ist jedoch vorwiegend nur ein Trans
portmittel des N ah verkehrs. Auf mittlere und noch 
mehr auf weite Entfernungen vermag derLastkraftwagen 
okonomisch im allgemeinen nur die Beforderung beson
ders fiir ihn geeigneter Giiter zu iibernehmen oder 
dringendeTransporte auszufiihren. Im Nahverkehr bietet 
sich durch die hoheren Kosten der Eisenbahnbeforde
rung ein besonders giinstiges Arbeitsfeld fiir den Omni
bus wie fiir den Lastkraftwagen. 

3. Der Einfl.u.f3 der Gescbwindigkeit. 
Die schnelle Beforderung von Personen und Giitern ist schon in 

Europa wirtschaftlich notwendig, noch weit mehr aber in der Union mit 
ihren groBen Entfernungen. Dem Amerikaner ist rasches Tempo auch 
durchaus eigen und wo immer er eine Minute einsparen kann, kiimpft 
er urn sie. Diese Einstellung des Amerikaners ist im Wettbewerb zwi
schen Kraftwagen und Eisenbahn von groBer Bedeutung, weil hiiufig 
nicht so sehr die Beforderungspreise wie die Schnelligkeit die Inanspruch
nahme der Verkehrsmittel bestimmen. 

Bei einem Vergleich der Schnelligkeit von Verkehrsmitteln ist von 
der Geschwindigkeit, mit der Fahrzeuge im allgemeinen fortbewegt 
werden, der Grundgeschwindigkeit, auszugehen. Die Grund
geschwindigkeit eines Fahrzeuges ist weit geringer als seine Hochst
geschwindigkeit. Wiihrend Automobile schon Hochstgeschwindigkeiten 
von iiber 200 Meilen 1 die Stunde erreichten, schwankt ihre Grundge
schwindigkeit im zwischenortlichen Verkehr je nach der Verkehrsdichte, 
der Beschaffenheit der StraBe u. a. zwischen 25 und 40 Meilen in der 
Stunde. Omnibusse haben eine Grundgeschwindigkeit von 20-35 und 
Lastkraftwagen von 15-35 Meilen. Im Eisenbahnverkehr schwankt 
die Grundgeschwindigkeit je nach der Zugart - Personen-, Schnell-, 

1 Major Segrave erzielte im Jahre 1927 auf der Daytona Beach in Florida 
eine Hochstgeschwindigkeit von 207,01551\ieilen die Stunde. Siebe New York 
Times vom 3. April 1927. 
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Giiter- oder Eilgiiterziige- zwischen 15-60 Meilen, wobei sich Giiter-, 
Eilgiiter- und Personenziige um die untere, Schnellziige um die obere 
Grenze gruppieren. Der Kraftwagenverkehr kennt zwar auch schon 
ExpreB-Omnibus und ExpreB-Lastkraftwagen, deren Geschwindigkeit 
aber im allgemeinen den Schnellziigen doch nachsteht. Die hohere 
Geschwindigkeit der Schnellziige wird allerdings teilweise nur durch 
wenige und kurze Halte erreicht, eine MaBnahme, die im Omnibus
und Lastkraftwagenverkehr auch ohne weiteres moglich ware. Eine 
Einschrankung der Haltestationen wirkt sich aber im Eisenbahnverkehr 
mehr als im Kraftwagenverkehr aus, weil es viel mehr Zeit erfordert 
Ziige anzuhalten und wieder anzufahren, als Kraftwagen. Schnell
verbindungen im Kraftwagenverkehr lassen sich vorwiegend nur durch 
wenig Haltestellen erreichen, weil die offentlichen Kraftfahrzeuge schon 
durch ein Gebot der eigenen und allgemeinen Sicherheit hochstens 
30-40 Meilen die Stunde zuriicklegen konnen1 • 

Die Grundgeschwindigkeiten der Kraftfahrzeuge werden von sicher
heitspolizeilichen Anordnungen wesentlich beeinfluBt. Die Staaten 
setzten zur Sicherheit des Verkehrs Geschwindigkeitsgrenzen fest, die 
auf die Hohe der Grundgeschwindigkeiten zuriickwirken. Fiir die 
Beschrankung der Geschwindigkeiten waren maBgebend die Art, 
Tragfahigkeit und Bereifung der Fahrzeuge, die Dichte des Verkehrs, 
die' Breite und Beschaffenheit der StraBen. In den Geschaftsbezirken 
der Stadte wurde die Geschwindigkeit meist auf 15-20, im Vororts
verkehr auf 20-25 und im 'Oberlandverkehr auf 30-35 Meilen begrenzt 
(siehe Abschnitt IV Kapitel 4). 

Noch bedeutsamer als die Grundgeschwindigkeit ist fiir einen Ver
gleich der Schnelligkeit der Verkehrsmittel die Geschwindigkeit, die 
sich aus dem Verhaltnis der Reisedauer zur Entfernung ergibt, die 
Reisegeschwindigkeit. Die Reisedauer beginnt mit der Abfahrt 
auf der Versandstation und endigt mit der Ankunft auf der Bestimmungs
station. Sie enthalt also die Aufenthalte auf Unterwegsstationen und 
jeden sonstigen, zur 'Oberwindung des Raumes - zwischen Versand
und Bestimmungsstation- notigen Zeitaufwand. Die Reisegeschwindig
keit hangt hauptsachlich von der Dichte des Verkehrs, der GroBe der 
Verkehrsrelation, der Lange des Aufenthaltes und der Beschaffenheit 
der Fahrbahn ab. Je groBer die Verkehrsdichte, je kiirzer die Verkehrs
relation, je langer der Aufenthalt und je schlechter die Fahrbahn, desto 
kleh.1er ist die Reisegeschwindigkeit und je geringer die Dichte des Ver
kehrs, je groBer die Entfernung der Verkehrsrelation, je kiirzer der 

1 In der Verkehrsrelation Muskogee-Tuka (Oklohama), einer Entfernung von 
64 Mellen, wurde die gewohnliche Reisedauer von 2 Stunden 33 Minuten durch 
nur einmaliges Anhalten unterwegs um 30 Minuten vermindert. Siehe Bus 
Transportation Vol. 7, Nr 4, S. 188. 
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Aufenthalt und je besser die Fahrbahn, desto groBer ist die Reisege
schwindigkeit. Dieses Kausalverhii.ltnis ist in der Tabelle 49 in Zahlen 
vergegenstandlicht. Von den die Reisegeschwindigkeit beeinflussenden 
Faktoren ist nur der bedeutendste, die Verkehrsdichte, besonders be
nannt, die anderen sind in die ,Reisedauer" eingerechnet. Die 
Verkehrsrelation A-B sei die Verbindung zweier 85 Meilen von
einander entfernten groBen Stadte mit nur kleineren Ansiedlungen da-

Tabelle 49. Abhiingigkeit der Reisegeschwindigkeit von der Verkehrs
dichte und anderen auf die Reisedauer einwirkender Faktorenl. 

Verkehrsrelation A-B 85 1\ieilen: 

Entfernung Verkehrs- I Reisedauer Reisegeschwin-
dichte digkeit l\Ieilen 

Meilen Minuten die Stunde 

1. Streckenabschnitt 5 90 60 5 
2. , 10 70 60 10 
3. , 60 5 90 40 
4. 

" 
7 70 42 10 

5. 
" 

3 90 36 5 
85 D226 I 288 I D 217,7 

Verkehrsrelation G-D 110,5 Meilen: 

Entfernung Verkehrs- Reisedauer I Reisegeschwin-
dichte digkeit l\Ieilen 

l\Ieilen 1\Iinuten die Stunde 

1. Streckenabschnitt 10 70 60 10 
2. 

" 60 5 90 40 
3. , 2,5 50 6 25 
4. " 30 5 45 40 
5. 

" 8 70 48 10 
110,5 D213,8 249 D226,6 

zwischen. Im ersten Streckenabschnitt, der Stadtgrenze von A, kann 
infolge groBer Verkehrsdichte nur mit geringer GeschWindigkeit ge
fahren werden, die Reisedauer ist hier verhaltnismaBig lang; im zweiten 
Streckenabschnitt, dem Vorortsbezirk von A, laBt die Verkehrsdichte 
nach, die Geschwindigkeit kann gesteigert werden; im dritten Strecken
abschnitt ist das offene Land erreicht, die Fahrbahn ist meist fiir un
unterbrochen rasches Fahren frei; im vierten Streckenabschnitt wird 
der Vorortsbezirk und im fiinften der Bestimmungsort B selbst erreicht, 
Verkehrsdichte und Geschwindigkeit fallen wie im Ausgangsort A ab. 
Im Durchschnitt betragt die Verkehrsdichte 26 und die Reisegeschwin-

1 Die Zahlenwerte sind vom Verfasser willkiirlich gewiihlt, insbesondere sind 
die Werte fiir Verkehrsdichte nur von verhiiltnismiiBiger Bedeutung. 

2 D = im Durchschnitt, gewogenes arithmetisches Mittel. 
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digkeit 17,7 Meilen in der Stunde. Die Verkehrsrelation C-D soU 
zwei 110,5 Meilen voneinander entfernte Verkehrspunkte mit geringerer 
Verkehrsdichte als die der Verbindung A-B darstellen. Zwischen C 
und D wird noch eine Stadt mittlerer GroBe angenommen. Innerhalb 
der engeren und weiteren Grenzen dieser Stadt - dem dritten Strecken
abschnitt - sei eine durchschnittliche Reisegeschwindigkeit von 25 
Meilen die Stunde moglich, wahrend sonst Reisegeschwindigkeit und 
Reisedauer der Verkehrsdichte und Entfernung der Verkehrsrelation 
A-B entsprechen sollen. Im Durchschnitt betragt die Verkehrsdichte 
dieser Verbindung 13,8 und ihre Reisegeschwindigkeit 26,6 Meilen die 
Stunde. Die urn die Halite geringere Verkehrsdichte der Verbindung 
C-D ermoglicht also eine urn 50% hohere Reisegeschwindigkeit als 
die der Verbindung A-B. 

Nun sollen durch einige Beispiele aus der Praxis die Reise
geschwindigkeit von Omnibus und Eisenbahn aufgezeigt werden. 
Ein Vergleich der in der Tabelle 50 aufgefiihrten Reisegeschwindig
keiten einiger Omnibus- und Eisenbahnverbindungen laBt mit Aus
nahme der Verkehrsrelation Oakland-Sacramento eine hohere Reise
geschwindigkeit der Eisenbahn erkennen. Die Eisenbahn ware aber 
auch in dieser Verkehrsrelation iiberlegen, wenn die Geschwindigkeit 
einer der Schnellziige dieser Strecke herangezogen werden wiirde1 . Die 
durchschnittliche Reisegeschwindigkeit in den Verbindungen der Ta
belle 50 ist fiir den Omnibus 29,2 und fiir die Eisenbahn 32, 5 Meilen die 
Stunde; die der Eisenbahn ist also urn 11% gr6Ber. Zu beachten ist, 
daB die Reisegeschwindigkeit des Omnibus in den genannten Verkehrs
relationen sehr hoch ist und weit iiber dem Durchschnitt in der Union 
liegt. In einer groBen Anzahl anderer Verbindungen wird sie ungefahr 
20 Meilen, in einer weiteren Zahl 15 und noch noch weniger Meilen 
in der Stunde erreichen. Als Mittelwert diirften 20 Meilen die Stunde 
anzunehmen sein. Natiirlich gibt es auch eine betrachtliche Zahl Eisen
bahnverbindungen, in denen die in der Tabelle 50 genannten Reisege
schwindigkeiten nicht erreicht werden und gegeniiber denen sogar der Om
nibus eine hohere Reisegeschwindigkeit hat. Auf der Inlandsroute von San 
Franzisko nach Los Angeles iiber Fresno, Bakersfield, Saugus ist die Reise
dauer der Personenziige der Southern Pacific Eisenbahngesellschaft 18 
Stunden 20 Minuten und 20 Stunden; der Omnibus legt diese Strecke in 
15 Stun den 15 Minuten und 15 Stun den 30 Minuten zuriick. Die Reisedauer 
der Omnibuslinie ist hier also urn nicht weniger als 3 bzw. 41/ 2 Stunden 
kiirzer als die der Eisenbahn. Meist erreicht aber die Eisenbahn 
eine hohere und oft eine betrachtlich h6here Reisegeschwindigkeit 
als der Omnibus. So wird beispielsweise in der Verkehrsrelation Neu-

1 So ist z. B. die Reisegeschwindigkeit des ExpreBzuges 40 29,6 Mellen die 
Stunde. 
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york-Chikago, einer Entfernung von 960 Meilen, als beste Reisege
schwindigkeit 48 Meilen die Stunde erzielt. Als Mittelwert der Reise
geschwindigkeit der Eisenbahn im Personenverkehr diirften fiir die 
Union 30 Meilen die Stunde anzunehmen sein; somit hatte die Schienen-

Tabelle 50. 
Reisegeschwindigkeit von Omnibus- und Eisenbahnverbindungen. 

Omnibus. 

Art des Entfernung Reise-
Verkehrs- Name der der Omni· Reisedauer geschwin· 

relation Omnibus· Omni- buslinie digkeit 
gesellschaft busses Stun den Mellen die 

::l!cilen 1\linutcn Stunde 

Oakland-Sacra-
men to Pionier Stages - 12 315 28,3 

Los Angeles-San 
Diego Pickwick Stages Lokal 135 440 28,9 

Express 135 400 33,7 
Kansas City-

St. Louis Jelloway Inc. - 268 1030 25,5 
San Franzisko-Los 

Angeles Pickwick Stages Lokal 455 1625 28,0 
Express 455 1450 31,0 

im Durchschnitt 29,2 

Eisenbahn. 

Zug- Entfernung 
Reise-

Verkehrs- Name der Art des Reisedauer geschwin· 
Elsenbahn· der Eisen· digkeit 

relation Zuges num- bahnlinie gesellschaft mer Stun den 1\Ieilen die 
llleilen ll!inutcn Stun de 

Oakland-Sacra- Southern Pa-
mento. cific Lokal 34 89 410 21,3 

Los Angeles-San 
Diego . . Santa-Fe Lokal 71 126 350 32,8 

Express 73 126 340 34,4 
Kansas City- San Diego 

St. Louis and Arizona 
Ry. - - 296 925 31,4 

San Franzisko- Southern 
Los Angeles Pacific Lokal 70 471 1455 31,5 

Express 102,. 471 1350 34,0 

im Durchschnitt 32,5 

hahn im Vergleich zu dem schon erwahnten Mittelwert des Omnibus
verkehrs von 20 Meilen die Stunde eine um 50 % hohere Reisege
schwindigkeit. 

Im Giiterverkehr liegen die Verhiiltnisse fiir die Eisenbahn nicht so 
giinstig wie im Personenverkehr. Die Abwicklung des Giiterverkehrs 
der Eisenbahnen beansprucht viel mehr zeitraubende Betriebshand-
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lungen als der Personenverkehr, wodurch die Reisegeschwindigkeit 
wesentlich vermindert wird. So erwachst beispielsweise ein groBer 
Zeitaufwand durch den Verschub der Giiterwagen auf Verschiebe
und Zweigbahnhofen und den damit zusammenhangenden Aufenthalten. 
Die Reisegeschwindigkeit fiir Giiterziige betrug im Jahre 1927 12,3 Meilen 
die Stunde1• Dieser Wert vermindert sich jedoch noch fiir die Stiickgut
beforderung, da er vorwiegend die Beforderung von Wagenladungen, 
die weniger Zeit brauchen, ausdriickt. Die Reisegeschwindigkeit der 
Stiickgiiter in Eisenbahnwagen diirfte im Durchschnitt nicht mehr als 
10 Meilen die Stunde betragen. 

Der Lastkraftwagen kann die Giiter beim Versender oder am Last
kraftwagenbahnhofe in Empfang nehmen und sie meist ohne Unter
brechungen, unter Einhaltung seiner Grundgeschwindigkeit, am Last
kraftwagenbahnhofe des Bestimmungsortes oder im Werkhofe des Emp
fangers abliefern. Beim Lastkraftwagen diirfte daher seine Grund
geschwindigkeit, die durchschnittlich mit 15 Meilen die Stunde anzu
nehmen ist, nicht wesentlich unterschritten werden. Der Lastkraft
wagen hatte also eine etwa urn 50 % hohere Reisegeschwindigkeit. 

Bestimmend fiir einen Vergleich der Verkehrsmittel ist meist ihre 
Beforderungsdauer. Wird die Beforderungsdauer in ein Verhaltnis 
zur Lange der Transportentfernung und einer Zeiteinheit gesetzt, so 
ergibt sich die Beforderungsgeschwindigkeit fiir diese Zeiteinheit. 

Im Personenverkehr ist unter Befi:irderungsdauer der Eisenbahn die 
eigentliche Reisedauer zuziiglich des Zeitaufwandes fiir den Weg von und 
nach der Eisenbahnstation zu verstehen. Der Vorteil des Omnibus, in 
den StraBen Haltestellen zu haben und dadurch die Reisenden meist 
naher als die Eisenbahn an ihrem W ohnhaus oder Reiseziel aufnehmen 
und absetzen zu konnen, verliert an Bedeutung der Eisenbahn gegen
iiber durch die kleine Grundgeschwindigkeit der Fahrzeuge innerhalb 
der Stadt. Durch die Lage der Bahnhofe geht bei der Eisenbahn zwar 
oft viel Zeit verloren, urn diese zu erreichen. Eine freie Fahrbahn er
moglicht ihr aber, bald nach der Abfahrt in die normale Grundgeschwin
digkeit einzutreten und dadurch ihren Vorteil der groBeren Reisege
schwindigkeit dem Omnibus gegeniiber im allgemeinen auch in der Be
forderungsgeschwindigkeit beizubehalten. 

Im Giiterverkehr sind Beforderungsdauer und Beforderungsgeschwin
digkeit der Verkehrsmittel von noch groBerer Bedeutung als im Personen
verkehr. Die heiden Begriffe umfassen fiir alle Verkehrsmittel und 
Betriebshandlungen den Zeitaufwand, urn ein Gut. vom Hofe des Ver
senders in den des Empfangers zu bringen. Die Beforderungsdauer 
enthalt also auBer den die Reisedauer bestimmenden Betriebshandlungen 

1 Dies ist die giinstigste Reisegeschwindigkeit seit dem Jahre 1920, wo sie 
10,3 Mellen betrug. Siehe A Review of Railway Operations 1927, S. 28. 
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auch die, welche vor Abfahrt des Verkehrsmittels am Versandbahn
hofe und die nach seiner Ankunft auf der Bestimmungsstation verursacht 
werden, so insbesondere die Beforderung der Giiter zum Versandbahn
hofe, ihre Auflieferung und Abfertigung, ihre Behandlung auf der Be
stimmungsstation und Zufuhr an den Empfanger. Beim Lastkraft
wagenverkehr entfallt hii.ufig die An- und Abfuhr der Giiter wie ihre 
Umladung am Versand- und Bestimmungsbahnhofe. Die Eigenart des 
Lastkraftwagens, immer sozusagen als ein Giiterzug und nicht als ein-

Tabelle 51. Beforderungsdauer und Beforderungsgeschwindigkeit von 
Lastkraftwagen- und Eisenbahnverbindungen 1 • 

Versandstation: Buffalo 

BefOrde· Be!Orde-Befilrde· rungsge- Beforde- rungsge-rungsdauer schwindig-Entfer- des Last- keit des rungsdauer schwindig-
Bestimmungsstation nung kraft· Lastkraft· der keit der 

wagens wagens Eisenbahn Eisenbahn 

Meilen die Meilen die 
llleilen Stun den Stunde Stun den Stun de 

Donawenda. 10 2 5,0 48 0,2 
Niagara Falls 26 4 6,5 48 0,5 
Batavia 37 5 7,4 48 0,8 
Rochester 72 9 8,0 72 1,0 
Jamestown 77 9 8,4 48 1,6 
Erie 92 10 9,2 48 1,9 
Ashtabula 129 14 .9.2 72 1,8 
Elmira 145 15 9,6 96 1,5 
Syracuse 154 16 9,6 48 3,2 
Utica. 203 21 9,6 72 2,8 
Binghamton. 204 21 9,7 72 2,8 
Pittsburgh 241 26 9,2 120 2,0 
Albany. 308 31 9,9 96 3,2 

1698 183 8,57 888 1,79 

zelner Giiterwagen zu wirken, setzt ihn in den weiteren Vorteil, daB die 
Giiter am Versandbahnhofe rascher abrollen und auf der Bestimmungs
station rascher ausgeliefert werden konnen. Bei der Eisenbahn wird die 
Stiickgutbeforderung durch Ansammeln derGiiter zur besserenAuslastung 
der Wagen, durch die Zusammenstellung und Verteilung des Zuges und 
durch die Verschubbewegungen der Wagen auf den verschiedenen Sta
tionen verlangsamt. Diese zeitraubenden Mal3nahmen erhohen insbeson
dere in nahen und mittleren Entfernungen die Beforderungsdauer der 
Eisenbahn und bringen den Lastkraftwagen dadurch in Vorteil. In der 
Tabelle 51 sind Beforderungsdauer und Beforderungsgeschwindigkeit des 
Lastkraftwagens und der Eisenbahn in einigen Verkehrsrelationen ein-

1 Die Entfernung und die BefOrderungsdauer wurden aus Grupp: Economic 
of Motor Transportation, S. 7, entnommen. 
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ander gegenubergestellt. Die kurzere Beforderungsdauer des Lastkraft
wagens ist auffallend. In allen Verkehrsbeziehungen ist sie wesentlich 
kurzer und die Bef6rderungsgeschwindigkeit des Lastkraftwagens be
deutend hoher als die der Eisenbahn. Die Bef6rderungsdauer fur 
die Gesamtentfernung aller Verkehrsrelationen der Tabelle 51 - 1698 
Meilen - betragt fur den Lastkraftwagen 183 und fUr die Eisen
bahn 888 Stunden. Die Eisenbahn braucht also nahezu fiinfmal so 
lange als der Lastkraftwagen. Die durchschnittliche Beforderungsge
schwindigkeit des Lastkraftwagens betragt in den erwahnten Verbin
dungen 8,57, die der Eisen hahn 1, 79 Meilen die Stunde und ist somit fUr 
den Lastkraftwagen nahezu funfmal gr613er als fUr die Eisenbahn. Die 
Bef6rderungsgeschwindigkeit des Lastkraftwagens ist im Verhaltnis zu der 
der Eisenbahn- hier und auch allgemein - urn so gr613er, je kurzer 
die Verkehrsrelation ist. Die kurzere Beforderungsdauer des Lastkraft
wagens bewirkt, da13 meist die durch die Beforderungspreise bedingten 
Wettbewerbsgrenzen der heiden Verkehrsmittel zugunsten des Last
kraftwagens erweitert werden. 

Die Beforderungsgeschwindigkeit der in der Tabelle 51 genannten 
Verbindungen ist fiir die Eisenbahn gering und unter dem Durch
schnitt. Im Nahverkehr gibt es zwar zahlreiche Strecken, wo hoher 
Zeitaufwand fiir Nebenleistungen die Lage der Eisenbahn noch un
gunstiger zu gestalten vermag. So berichtet die ,New England Traffic 
League", daf3 es haufig 9 Tage erfordert, urn Guter von New York City 
nach Bridgeport (Connecticut}, einer Entfernung von 57 Meilen, zu be
fordern, 4-5 Tage, wenn Versand- und Bestimmungsstationen 40 Meilen 
und 2-7 Tage, wenn sie 50-100 Meilen voneinander entfernt sind1 . 

Solch lange Beforderungsdauer der Eisenbahn erschlie13t dem Last
kraftwagen ein besondei's reiches Tatigkeitsfeld. Auf mittlere Ent
fernungen diirfte die Beforderungsdauer des Lastkraftwagens meist 
kurzer und auf nahe haufig betrachtlich kiirzer als die der Eisenbahn 
sein; in den weiten Entfernungen gewinnt die Eisenbahn mit der 
Transportweite zunehmend an Vorteil, weil sich hier der,gro13e Zeitauf
wand vor lJbergabe der Guter auf der Versandstation und nach ihrer 
Ankunft auf der Bestimmungsstation auf eine gro13e Zahl von Ent
fernungseinheiten verteilen kann. 

Eine Beurteilung der Schnelligkeit des Kraftwagen- und Eisenbahn
verkehrs hat auch die Dichte der Kraftwagen- und Zugfolge und die Ge
staltung des Fahrplans zu berucksichtigen. Kann eine Reise durch 
kiirzere Zugfolge oder friihere Abfahrt der Verkehrsmittel sofort oder 
nur urn Minuten fruher angetreten werden, so kann dies mit einer Kur
zung der Beforderungsdauer gleichbedeutend sein, insbesondere dann, 
wenn die Reise sofort oder zu einer bestimmten Zeit ausgefiihrt werden 

1 Siehe Grupp a. a. 0. S. 6. 
Merkert, Automobil. 9 
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soU. Ahnlich ist es im Giiterverkehr. Konnen Giiter haufiger oder friiher 
versandt werden, so kann hiedurch die Beforderungsdauer der Giiter
sendung gekiirzt werden, was einer groBeren Schnelligkeit des Verkehrs
mittels gleichkommt. 

Bei der Haufigkeit des Verkehrs kommt dem Kraftfahrzeug seine 
kleinere Fassungskraft zugute. Die wirtschaftliche Belastung eines 
Kraftwagens verlangt erheblich weniger Reisende oder Giiter als die 
eines Zuges; der Kraftwagen vermag dadurch viel ofter als ein Zug 
zu verkehren. 

Nicht unbeachtet werden dar£, daB eine rasche Beforderung friiher 
iiber Giiter verfiigen lii.Bt und ihrer stofflichen Veranderung wahrend 
des Transportes vorbeugt. Viele Giiter sind transportempfindlich und 
werden bei zu !anger Beforderungsdauer schadhaft, was bei Ieicht ver
derblichen Giitern in volligem Verderb, bei anderen, wie lebenden Tieren, 
Fliissigkeiten, in einem mehr oder weniger groBen Gewichtsverlust 
oder Schwund bestehen kann. Aber auch fiir Giiter, deren Wert sich 
nicht vermindert, ist eine lange Beforderungsdauer nachteilig, weil sie 
zu lange ihrer nutzbaren Verwendung entzogen sind. 

Bemerkenswert ist, daB trotz der durchschnittlich hoheren Reise
geschwindigkeit der Personenziige und der noch hoheren der Schnell
ziige viele Reisende diese Verkehrsmittel doch nicht so hoch werten, um 
sie dem Omnibus vorzuziehen. Immer mehr Reisende beniitzen den 
Omnibus oder kaufen sich eigene Fahrzeuge, Automobile. Auch eine 
weitere Beschleunigung der Eisenbahnziige1 vermochte nicht der Ab
wanderung der Reisenden zur LandstraBenbeforderung wirksam Ein
halt zu gebieten. Der Amerikaner hat eben eine Vorliebe zur Land
straBenbeforderung, und nur ganz offensichtliche Vorteile der Schienen
beforderung konnen ihn veranlassen, die Eisenbahn zu beniitzen. 

Im Giiterverkehr, wo die Beforderungsdauer des Lastkraftwagens 
in den nahen und mittleren Entfernungen an und fiir sich meist giinstiger 
als die der Eisenbahn ist, versuchte diese wie im Personenverkehr die 
ihrige zu verkiirzen, um dem Wettbewerb des Lastkraftwagens entgegen
zutreten. Der Eisenbahnbetrieb konnte, seiner Eigenart zufolge, bier 
aber nur wenig verbessert werden. Nur wo die Eisenbahnen selbst den 
Lastkraftwagen zur rascheren und fliissigeren Betriebsfiihrung heran
zogen, wurden beachtenswerte Erfolge erzielt (siehe Kapitel 5). Ihre Be
triebspolitik, auf eine Zugmeile moglichst viele Tonnen zu befordern, 
anderten die Eisenbahnen zugunsten einer hoheren Grund- und Reise
geschwindigkeit der Giiterziige, und die Devise lautet jetzt nicht mehr 
,Tonnenmeilen auf eineZugmeile", sondern ,Tonnenmeilen auf eine Zug-

1 In viclen Verkehrsbeziehungen wurde die Reiscgeschwindigkeit his zu 20% 
crhOht. Sichc Railway Age v. 2. April 1927, S. 1056. 
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stunde" (no more ton miles per train mile but ton miles per train hourl). 
Eine okonomische Zugforderung wird nicht allein durch die Netto
belastung eines Zuges bestimmt, sondern sie ist ein Produkt der Bela
stung und Geschwindigkeit. Konnen beispielsweise 1300 Tonnen mit 
einer Geschwindigkeit von 10 Meilen und 1200 mit einer von 12,5 Meilen 
die Stunde befordert werden, so ergeben sich im ersten Fall 13 000 
und im zweiten 15 000 Tonnenmeilen auf eine Zugstunde. Eine ver
minderte Belastung und eine erhohte Geschwindigkeit steigern in 
dem Beispiele die Tonnenmeilen fiir eine Zugstunde um etwa 15%. 
Dabei ist noch zu beachten, daB durch eine hohere Geschwindigkeit der 
Aufwand fiir "Oberstunden haufig erspart oder wenigstens vermindert 
werden kann. So konnte eine Verbindung von 100 Meilen Entfernung, 
die bei einer Reisegeschwindigkeit von 10 Meilen 8 Arbeits- und 2 "Ober
stunden benotigt, bei einer Geschwindigkeit von 12,5 Meilen die Stunde 
ohne "Oberstunden bedient werden2• 

Dem Bestreben der Eisenbahnen, die Reise- und Beforderungs
geschwindigkeit im Personen- und Giiterverkehr zu erhohen, sind durch 
die Notwendigkeit einer okonomischen Betriebsfiihrung Grenzen gesetzt. 
Viele Verbindungen der nahen und mittleren Entfernungen werden aus 
diesem Grunde immer zugleich auch dem Kraftwagenverkehr offen stehen. 
Vor allem ist die mit der Beforderung von Haus zu Haus verbundene 
Verminderung der Beforderungsdauer im Giiterverkehr ein verkehrs
technischer Vorteil des Lastkraftwagens, den die Schienenbahn selbst 
dann, wenn Versender und Empfanger iiber AnschluBgleise verfiigen, 
nicht ohne weiteres einholen kann. 

4. Der Einfl.u.13 des Nutzraumes der Transportgefii.Be. 
In einem Lande mit machtiger industrieller und agrarischer Pro

duktion wie Amerika treten Verkehrsmengen massenhaft auf. Fiir die 
Ortsveranderung solcher Verkehrsmengen ist der Laderaum der Trans
portgefaBe und die Tragfahigkeit der Fahrzeuge wirtschaftlich von be
sonderer Bedeutung. Auch im Wettbewerb des Kraftwagen- und Eisen
bahnverkehrs wirken Unterschiede in der GroBe des Laderaumes und 
der Tragfahigkeit, weil die Beforderung kleiner oder groBer Giitermengen 
- Stiickgiiter oder Wagenladungen3 - ganz verschieden hohe Kosten 

1 Ein nicht minder geeigneter wirtschaftlicher Mallstab diirfte in der Zahl 
der. tiiglichen und jiihrlichen Tonnenmeilen cines Giiterwagens gegeben sein. 

2 Prof. Cunningham berechnete, daB bei einer Steigerung des durchschnitt
lichen tiiglichen Laufes der Giiterwagen urn nur cine Meile 100000 Wagen unter 
den gegenwiirtigen Verhaltnissen erspart werden konnten. Siehe Automot.ivc 
Transportation and Railroads S. 14/15. 

8 Kleine Giitermengen sollen mit dem Begriff Stiickgiiter und grollere Giiter
mcngcn mit dem Begriff Wagenladungen gleichgesetzt werden, obwohl auch in 

9* 
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hervorruft. An und fiir sich ist der Aufwand eines Transportunter
nehmers fiir die Fortbewegung einer Tonne Stiickgiiter so hoch wie fiir 
eine Tonne Wagenladungsgiiter, wenn die Transportgefii.Be gleich aus
gelastet sind. Meist ist dies aber nicht moglich. Stiickgiiter werden 
in kleinen, ungleich groBen und ungleich schweren Sendungen auf
geliefert, die Giiterwagen nur schwach auslasten, W agenladungen da
gegen meist in gleichartigen Giitern, mit denen der Laderaum der W agen 
sich besser als bei Stiickgiitern ausniitzen lii.Bt. In den letzten Jahren 
war das durchschnittliche Nutzgewicht einer Wagenladung etwa 34 
Tonnen, das eines Stiickgutwagens nur 6 Tonnen. Die geringere Aus
lastung der Wagen tritt insbesondere auch in dem Verhiiltnis des Ge
wichtes der beforderten Giiter zu der Zahl der verwendeten Wagen her
vor. Wahrend die Stiickgiiter im Jahre 1925 nur 2,96% der gesamten 
beforderten Giitermenge betrugen, war ihr Anteil an der Gesamtzahl 
der gestellten W agen 25,7% 1 . Da die meisten Aufwendungen fiir die 
Beforderung Ieicht oder schwer beladener Giiterwagen, wie auch die 
Anschaffungskosten von Wagen mit groBerer oder kleinerer Tragfahig
keit nicht wesentlich verschieden sind 2, ergeben sich fiir den Transport 
einer Tonne Giiter je nach der Auslastung der Wagen weitgehende 
Kostenunterschiede, wobei Stiickgiiter kostenhoher als Wagenladungen 
sind. Bei den Stiickgiitern wirkt auBerdem ihre Behandlung auf den 
Versand-,U mlade- und Bestimmungsstationen und das groBere Risiko ihres 
Transportes stark kostenerhohend3 • An den Entschadigungsforderungen 

den Beforderungskosten einer Tonne Stiick- oder Wagenladungsgiiter erhebliche 
Unterschiede bei schwach oder stark ausgelasteten Wagen solcher Giiter besteht. 
Ist von Stiickgiitern und Wagenladungen ohne nahere Bezeichnung die Rede, so 
sind die Begriffe hier nur auf die Eisenbahnbeforderung zu beziehen und verkehrs
technisch zu verstehen. 

1 Statistics of Railways in the United States 1925. 
2 Nach Prof. Ripleys Ausfiihrungen - siehe Ripley Railroads Rates and 

Regulation, S. 90££.- waren die Anschaffungskosten eines 40 Tonnen-Wagens vor 
dem Weltkriege nur um 50 Dollar hoher als die eines 20 Tonnenwagens. 

3 Mit der Einfiihrung von Behaltern - containers -: im Eisenbahnverkehr 
in den letzten Jahren ist eine wirtschaftlichere Beforderung von Stiickgiitern 
moglich geworden. Die Vorteile der Behiilter liegen hauptsachlich in Ersparnisscn 
an Verpackung, Behandlung und Fracht, die Gefahr einer Beschadigung oder 
Diebstahls der Giiter wurde verringert, und die Raumbeanspruchung in Giiter
hallen und Giiterwagen vermindert. Behalter sind also fiir Verkehrtreibende wie 
Eisenbahngesellschaften von Nutzen. Der Fortschritt in der Bereitstellung und 
dem Gebrauch von Behaltern war bislang, als nur einige Eisenbahngesellschaften 
das Behaltersystem eingefiihrt hatten, gering. Erst seit mehrere Transportgesell
schaften sich der Beforderung von Giitern in Behiiltern besonders widmen und auch 
die Verkehrtreibenden veranlassen, Behiilter zu benutzen, erlangte dieses Beforde
rungssystem grollere Bedeutung. Es ist und wird aber fiir geraume Zeit noch auf 
grollere Verkehrsplatze und grollere Versender beschriinkt bleiben. Die zur Zeit:ver
wendeten Behiilter sind aus Stahl und haben ein Gewicht von etwa 3000 Lbs., 
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batten die Stiickgiiter in den Jahren 1921 und 1927 einen Anteil von 
etwa 38%, an der Gewichtsmenge der Gesamtbefi:irderung dagegen nur 
einen von etwa 3% 1 . Diese Aufwendungen vergr6J3ern den Unterschied 
der Befi:irderungskosten, der zwischen Stiickgiitern und Wagenladungen 
schon in den Zugfi:irderungs
kosten besteht. In der Ta
belle 52 ist der Unterschied der 
Kosten fiir die Befi:irderung 
einer Tonne Stiickgiiter und 
einer Tonne Wagenladungs
giiter bei durchschnittlicher 
Auslastung der Wagen ersicht
lich. Auf nahe Entfernungen 
sind die Kosten der Stiickgut
befi:irderung wesentlich hi:iher 

Tabelle 52. Kosten der Eisen bahn
beforderung einer Tonne Stiickgiiter 
und einer Tonne Wagenladungsgiiter 2• 

Entfernung Stiickgut Wagenladung 
1\feilen Cents Cents 

10 942 84,4 
50 1000 115 

100 1080 140 
300 1370 240 
500 1700 345 

als auf mittlere und weite; sie betragen in den nahen Entfernungen zum 
Teil mehr als das Zehnfache, in mittleren etwa das Siebenfache und auf 
weite etwa das Fiinffache der Kosten fiir Wagenladungen. Die relative 
Verminderung der Kosten der Stiickgutbefi:irderung mit zunehmender 
Entfernung ist durch die auf alle Entfernungen gleich hohen Abfer
tigungskosten bedingt3 . 

Andert sich die Belastung der Wagen, so andern sich bei Stiickgiitern 
und Wagenladungen auch ihre Transportkosten. Bei 10 Tannen Nutzge
wicht kostet den Unternehmer die Befi:irderung einer Tonne Giiter weniger 
als bei 5Tonnen, bei 40weniger als bei 20, bei SOweniger als bei 60Tonnen. 
Je gr6J3er das Nutzgewicht einer Ladung, desto geringer sind die 
Befi:irderungskosten fiir eine Tonne Giiter. Dies veranlal3te hauptsach
lich die Eisenbahnen, den Fassungsraum und die Tragfahigkeit der 
Giiterwagen standig zu vergr6J3ern. In den sechziger Jahren des letzten 
Jahrhunderts hatte der gewi:ihnliche Giiterwagen eine Tragfahigkeit 
von 7,5 Tannen, im Jahre 1927 war diese im Durchschnitt 45,5 Tannen 
fiir einen Wagen. Eine mehr als sechsfache Steigerung ist eingetreten. 
Einzelne Eisenbahngesellschaften verwenden jetzt Wagen bis zu 120 
Tannen Tragfiihigkeit4• Die durchschnittliche Tragfiihigkeit der Giiter-

einen Fassungsraum von 400-500 Kubikfull und eine Tragfahigkeit von GOOO bis 
8000 Lbs. Stiickgiiter. Die Eisenbahnwagen fassen im al!gemeinen 4-8 solcher 
Behiiltcr (siehe Abb. 34 und 35). 

1 Readjusment of Relative Freight Rate Schedules 1923, S. 22. 
2 Siehe FuBnote Abschnittiii, Kapitel2, S.115j1G. Nutzgewicht des Stiickgut

wagens = 6 Tannen, der vVagenladung = 34 Tannen. 
3 Siehe Kapitel 2 dieses Abschnittes. 
4 Im Jahre 1920 wurden von der Virginia Eisenbahngesellschaft 1000 aus 

Stahl gebaute, fiir den Kohlentransport bestimmtc Wagen mit einer Tragfiihig-
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wagen und ihre Belastung in den Jahren 1906-1927 ist in der Ta
belle 53 dargestellt. Es ist bemerkenswert, daB die Tragfahigkeit der Giiter
wagen dauernd erhoht wurde, ihre Belastung hingegen sich nur bis zum 
Ende des W eltkrieges steigerte. Dann schwankte die Belastung der W agen 
in der Nahe von 27 Tonnen -1920 und 1923 ausgenommen- auf und 
a b. Im Verhii.ltnis zur Tragfahigkeit der W agen hat sich ihre Belastung 
his zum Jahre 1915 standig vermindert, dann unregelmii.Ilig erhoht und 

Tabelle 53. Mittelwert.e der Tragfahigkeit und Belastung der 
Giiterwagen von 1906-1927 1 • 

Durchschnittliche Trag- Durchschnittlichc Be-

I 
V crhiiltnis der Be· 

Jahr fiihigkeit dcr Wagcn lnstung dcr Wagen lastung zur 
in Tonnen in Tonncn Tragfiihigkcit in °/1 

1906 32,0 18,9 59,1 
1907 34,0 19,7 57,8 
1908 35,0 19,6 56,1 
1909 35,0. 19,3 55,0 
1910 36,0 19,8 55,1 
1911 37,0 19,7 53,3 
1912 37,0 20,2 54,6 
1913 38,0 21,1 55,6 
1914 39,0 21,1 54,1 
1915 40,0 21,4 53,6 
1916 41,0 22,6 55,2 
1917 41,5 25,0 60,2 
1918 41,6 26,9 64,6 
1919 41,9 25,5 60,9 
1920 42,4 29,3 69,1 
1921 42,5 27,6 64,7 
1922 43,1 26,9 62,4 
1923 43,8 27,!) 63,7 
1924 44,3 27,0 60,9 
1925 44,8 27,0 60,2 
1926 45,1 27,4 60,8 
1927 45,5 27,2 59,8 

als beste Auslastung im Jahre 1920 69,1% erreicht. Sie senkte sich dann 
wieder und betrii.gt seit 1924 etwa 60% der Tragfahigkeit der Wagen. 
Diese Bewegung lii.Bt erkennen, daB die Wirtschaftlichkeit groBer 
Giiterwagen in den letzten Jahren eine Grenze erreicht haben diirfte. 
Insbesondere diirfte dies fur die meisten der geschlossenen Giiterwagen 
eingetreten sein, wii.hrend bei den offenen, zur Beforderung von Roh
materialien und Massengiitern verwendeten W agen eine weitere Er-

keit von je 120 Tonnen und einem Taragewicht von 39,45 Tonnen in Dienst gestellt. 
Siehe Loree, L. F.: Railroad Freight Transportation S. 305. 

1 Von 1906-1915 siehe Loree a. a. 0. S. 278. Von 1916-1927 siehe Ver
offentlichungen des Bureau of Railway Economics und Berichte der Interstate 
Commerce Commission. 
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hohung der Tragfahigkeit erwiinscht ware. Die Belastung des Ober
baues und die Abniitzung der Schienen und Briicken gebietet jedoch 
auch hier betriebsokonomisch Halt. 

So wirtschaftlich gro3e Giiterwagen fiir den Massenverkehr und so 
notwendig sie fiir die amerikanische V olkswirtschaft sind, so unwirt
schaftlich sind sie fur kleine Verkehrsmengen, die einzeln nicht ausreichen, 
einen W agen wirtschaftlich zu belasten und deshalb gesammelt und 
zusammen mit anderen Giitern befordert werden miissen. Hiedurch 
erhohen sich namlich, wie friiher gezeigt, Dauer und Kosten ihrer Be
forderung. Es besteht daher auch ein grof3es Bediirfnis fiir ein kleineres 
Transportgefa3. Da ein solches im Lastkraftwagen gegeben ist, erhebt 
sich die Frage, inwieweit dieser zur BefOrderung kleiner Verkehrsmengen 
geeignet ist. 

Um zunachst ein Bild iiber die GroBe und den Fassungsraum der 
Lastkraftwagen zu gewinnen, sollen die Produktionsziffern je nach der 
Tragfahigkeit der einzelnen Fahrzeuge genannt werden1. Die Tabelle 54 
enthalt die absoluten und prozentualen Produktionsziffern der Lastkraft
wagen, getrennt nach den allgemeinen Grof3enunterschieden fiir die 
Jahre 1922-1928. Die zahlenmaf3ige Uberlegenheit der Lastkraftwagen 
kleiner Tragfahigkeit tritt deutlich hervor. Die Produktionsziffern aller 
Wagen mit weniger als 2 Tonnen Tragfahigkeit bewegen sich von 

Tabelle 54-. A. Produktionsziffern der Lastkraftwagcn Yerschiedencr 
Tragfii.higkeit in den Jahren 1922-282 • 

Tragfii.higkeit 1922 1923 1924 1925 l!l2G l!l27 19283 

3 / 4 Tonnen u. wcniger 62194 44198 40864 47745 64111 77978 77484 
1 Tonne u. wcniger . 

als 11/2 • 0 146288 288896 310930 391165 347167 319637 306890 
11/2 Tonn. u. weniger 

als 2. 4388 24031 20465 29401 47000 29107 108871 
2 Tonnen u. weniger 

als 21/ 2 • 13830 14998 8225 12456 19993 27313 29556 
21/ 2 Tonnen u. weniger 

als 31/ 2 • 11235 12516 14294 16691 18231 16584 21170 
31/ 2 Tonnen u. wcniger 

als 5. 3319 6761 3643 6191 5514 4471 4607 
5Tonnen. 5718 4611 6635 7990 9030 4128 2154 
iiber 5 Tonncn und be-

sondere Typcn 1430 4081 4960 11595 10597 7734 8969 
Zusammen 248402 400092 410016 523234 521643 486952 576540 

1 Der Anteil dcr einzelnen Lastkraftwagengrollcn am Gcsamtbcstand ist nicht 
bekannt. 

2 Fact and Figures a. a. 0. 1929 Edition S. 8. 
3 In dem Bericht des Jahres 1928 liegt ein Irrtum, denn die Produktions

ziffern ergeben insgesamt 559701 und nicht 576540 Fahrzeugc. 
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B. Produktion der verschiedenen GroBen in Prozenten der 
Gesam tprod uktion. 

Tragfiihigkeit 1922 1923 1924 1925 1926 1927 

% % % % % % 

3/ 4 Tonnen und weniger . 25,0 11,0 10,0 9,1 112,3 16,0 
1 Tonne und weniger als F/2 58,9 72,2 75,8 74,8 66,6 65,6 
F/2 Tonnen und weniger als 2 . 1,8 6,0 5,0 5,6 9,0 6,0 
2 

" " " " 
2lj2 . 5,6 3,7 2,0 2,4 3,8 5,6 

21/2 " " " " 31/z . 4,5 3,2 3,5 3,2 3,5 3,4 
31/2 " " " " 

5. 1,3 1,7 0,9 1,2 1,1 0,9 
5Tonnen 2,3 1,2 1,6 1,5 1,7 0,9 
iiber 5 Tonnen u. besond.ere Typen . 0,6 1,0 1,2 2,2 2,0 1,6 

Zusammen 100 100 100 100 100 100 

1928 

% 

13,9 
54,9 
19,5 

5,2 
3,7 
0,8 
0,4 
1,6 

100 

1922-1928 zwischen 85,7 und 90,6% der Gesamtproduktion. Der An
teil der kleinsten Fahrzeuge war bis 1927 verhiiltnismaBig noch starker. 
Im Jahre 1928 batten namlich die Wagen zwischen 11/ 2 und weniger als 
2 Tonnen Tragfahigkeit 19,5% an der Gesamtprod,uktion, wahrend 
sie zuvor hochstens nur 9% besaBen. Dadurch ist der Anteil der Fahr
zeuge zwischen 3/ 4 und weniger als 11/2 Tonnen Tragfahigkeit bis 1927 
groBer als 1928. Die Verteilung der Produktion der Fahrzeuge von zwei 
und mehr Tonnen Tragfahigkeit hat in den einzelnen Jahren keine 
wesentliche Veranderung aufzuweisen. Es kann also festgestellt werden, 
daB Lastkraftwagen geringer Tragfahigkeit an Zahl die groBerer Trag
kraft weit iiberwiegen. 

Wenn auch im Besitz der Betriebe, die sich gewerbsmaBig mit der 
Beforderung von Giitern befassen, verhaltnismaBig mehr groBe Lastkraft
wagen als im Werkverkehr sind1, so scheint doch die Zahl der groBen 
Fahrzeuge, gemessen an der Nachfrage nach Laderaum im Eisenbahn
giiterverkehr, zu klein zu sein. Notwendig muB das Verhaltnis zwi
schen den kleinen Lastkraftwagen und den groBen Giiterwagen okono
misch bewirken, daB der Lastkraftwagenverkehr vorwiegend fiir kleine, 
leichtere Giitermengen, und die Eisenbahn mehr fiir groBe, schwere 
Sendungen geeignet ist und auch beansprucht wird. 

Der Unterschied der Aufnahme- und Leistungsfahigkeit von Eisen
bahn- und Lastkraftwagenbeforderung wird noch groBer, wenn die 
Transporteinheit, Giiter- und Lastkraftwagenzug, verglichen wird. 
Wahrend bei den Eisenbahnen im Jahre 1927 Giiterziige mit durch
schnittlich 46,5 Wagen und einem Nettotonnengewicht von 778 Tonnen 

1 Aus dem Staate Ohio wurde im Jahre 1926 berichtet, daB von den gewerbs
maBig verwendeten Lastkraftwagen 23,8% eine Tragfiihigkeit von 3 und mehr 
Tonnen und 52,6% eine von 2 und mehr Tonnen hatten. Die entsprechenden 
Prozentsatze der Fahrzeuge im Werkverkehr waren 7 und 21,5.- Siehe Truck 
Facts for 1927, S. 39. 
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verkehrten1, erschienen damals, wie auch heute noch, im Lastkraft
wagenverkehr meist nur Zugwagen, die zuweilen einen, vereinzelt auch 
einen zweiten, Anhangewagen fiihrten, so daB die Lastziige selten ein 
Nettogewicht auch nur von 10 Tonnen erreichten. Dieses Verhaltnis 
in der Transportfahigkeit laBt die "Oberlegenheit der Eisenbahn fiir 
groBe, schwere Giitermengen gegeniiber dem Lastkraftwagen noch weit 
mehr hervortreten, als wenn diesem nur einzelne Giiterwagen gegen
iibergestellt werden. Es verstarkt aber auch den schon festgestellten 
Tatbestand, daB die Eisenbahn fiir kleine Giitermengen weniger als 
der Lastkraftwagen geeignet ist. Der Vizeprasident der Pennsylvania 
Eisenbahn Elisha Lee nannte die Eisenbahnen die GroBhandler und 
die Kraftwagen die Kleinhandler der Nation. 

Von der GroBe der TransportgefaBe aus betrachtet kann weniger 
von einem Wettbewerb zwischen Eisenbahn- und Kraftwagengiiter
verkehr, als von einer gegenseitigen technisch-wirtschaftlichen Er
ganzung gesprochen werden. Dies um so mehr, als der Stiickgutverkehr 
der Eisenbahnen, der hauptsachlichste Wirkungsbereich der Last
kraftwagen, weit weniger wirtschaftlich als der W agenladungsverkehr 
ist. Einer Untersuchung im Westen der Unionist zu entnehmen, daB 
die Einnahmen fiir 1 Tonnenmeile aus dem Stiickgutverkehr der Eisen
bahnen wohl etwadreieinhalb bis viermal so groB wie die des W agenladungs
verkehrs sind 2, da aber die Kosten der Stiickgutbeforderung fiir 1 Ton
nenmeile noch auf 100 Meilen mehr als siebenmal so groB und auf 
kiirzere Entfernungen noch groBer als die des Wagenladungsverkehrs 
sind, so tritt die geringere Wirtschaftlichkeit des Stiickgutverkehrs 
offen zutage3• 

Der Umfang einer gewerbsmaBigen Verwendung des Lastkraftwagens 
als Verkehrsmittel kann Mitteilungen der pazifischen Staaten entnommen 
werden4 • In Kalifornien wurden im Jahre 1926 1 231176 Tonnen Giiter 
befordert und dafiir 8 903 351,99 Dollar Frachten vereinnahmt, in Ore
gon 1925 867 317 Tonnen mit einer Einnahme von 3 825 217,79 Dollar 
und in Washington 1926 311105 Tonnen mit 2 062 622,68 Dollar 5• 

Im Personenverkehr ist die GroBe der Fahrzeuge des Kraftwagen-
1 Siebe A Review of Railway Operations in 1927, S. 25. Die New York Central 

Eisenbahngesellschaft hat Ziige mit einem Nettogewicht von 2400 Tonnen ge
fahren. Siebe Ripley a. a. 0. S. 91. 

2 Interstate Commerce Commission Ex Parte 87, Nr 17000, S. 28. 
3 Bei dieser Betrachtung darf abcr nicht auBer acht gelassen werden, daB so bald 

die Einnahmen der Stiickgutbeforderung die variablen und einen geringen Teil 
der konstanten Kosten decken, auch die Stiickgutbeforderung der Eisenbahnen 
fiir den Gesamtverkehr okonomisch vorteilhaft sein mag. 

4 Eine statistische Aufzeichnung fiir alle Staaten der Union liegt noch nicht vor. 
6 Siehe Berichte der VerwaltungsbehOrden. Fiir den Staat Washington wurden 

nur die Giitermengen, die von den offentlichen Lastkraftwagenbetrieben befordert 
wurden, berichtet. 
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und Eisenbahnverkehrs fiir den gegenseitigen Wettbewerb weniger be
deutsam. Es gilt natiirlich auch hier, daB groBe TransportgefaBe, die 
wirtschaftlich genutzt werden, fiir die Verkehrsleistungseinheit - die 
Personenmeile - kostenniedriger sind als kleinere. Einer vergleichenden 
Betrachtung des Fassungsraumes der Omnibusse und der Personenwagen 
der Eisenbahnen sei eine Gliederung der Produktion der Omnibuskarosse
rien vorausgeschickt. Omnibusse werden auch in den verschiedensten 
GrtiBen gebaut. Die Tabelle 55 zeigt, daB es Omnibusse mit einem Fas
sungsraum von 7-80 Personen gibt. Fahrzeuge fiir mehr als 50 Personen 
sind iiberwiegend Doppeldeckwagen fiir den lokalen Verkehr, die fiir 
41-50 Personen werden hauptsachlich fiir Schul- und Rundfahrten 
verwendet. Diese heiden Gruppen sind hier von geringerem Interesse. 

Tabelle 55. Zahl und GroBe der in den Jahren 1924-1926 gcbauten 
Omni buskarosserien 1. 

Si tzplii tzc Zahl dcr gcbautcn Karossericn 
1924 I 1925 I 1926 

7-14 441 450 219 
15-22 2500 4670 3232 
23-30 3280 5232 5130 
31-40 234 759 1632 
41-50 60 62 147 
51-80 488 234 262 

7003 11407 10622 

Anders ist es mit den Fahrzeugen mit Platzen fiir 7-40 Personen. 
Unter ihnen sind die Fahrzeuge fiir 15-30 Personen am zahlreichsten. 
Sie haben etwa 80 % der Gesamtproduktion. Unter diesen sind wieder 
die Fahrzeuge fiir 23-30 Personen vorherrschend, die allein nahezu 
die Halfte der Gesamtproduktion ausmachen. Unter allen Fahrzeugen 
ist der Omnibus mit 29 Sitzplatzen am haufigsten vertreten. Er ist das 
typische Fahrzeug des tiffentlichen interlokalen Kraftwagenverkehrs. 
Die durchschnittliche Zahl der Sitzplatze aller Omnibusse war 1924 23,7, 
1925 25 und 1926 26,8; so betrachtetwurden also die Fahrzeuge dauernd 
vergrtiBert. 

Ein kurzer Vergleich mit den Personenwagen der Eisenbahnen sei 
hier eingefiigt. Die gewohnlichen Personenwagen (coaches) der groBen 
Eisenbahngesellschaften hatten im Jahre 1927 durchschnittlich 74 Sitz
platze2, ihr Fassungsraum war also etwa dreimal so groB wie der der 
Omnibusse. Pullmanwagen hingegen ktinnen nur etwa 50 Personen 

1 Siehe Bus Transportation Vol. 6, Nr 2. Auch hier mull die Zahl dcr in ein
zelnen Jahren gebauten Karosscrien genannt werden, da der Gesamtbestand der 
verschiedenen Fahrzeuggroilen nicht bekannt ist. 

2 Statistics of Railways in the United States 1927. Statement 10. 



Der EinfluB des Nutzraumes dcr TransportgefiiBe. 139 

aufnehmen. Wird der Fassungsraum eines Omnibusses mit der ganzen 
Transporteinheit der Eisenbahn, dem Zug verglichen, dann tritt die 
Massentra.nsportfiihigkeit der Eisenbahn wieder starker hervor. Auf 
Hauptlinien fiihren Personenziige durchschnittlich 12-15 Wagen1 . Es 
konnen also in einem Zuge gleichzeitig etwa 1000 Personen befi:irdert 
werden, in Omnibussen hingegen mit einem Fassungsraum von 25 Perso
nen nur 1 / 40 davon. 

Die Gesamtzahl der mit den Omnibussen in der Union beforderten Per
sonen ist bis jetzt noch nicht ermittelt worden. Fiir einzelne Staaten, 
wie die der pazifischen Kiiste, konnen jedoch Berichtsziffern gegeben 
werden. Die folgende Aufstellung enthiilt die Zahl der beforderten Per
sonen und die Einnahmen aus dem Personenverkehr fiir Kalifornien, 
Oregon und Washington2 • 

Tabelle 56. Personenverkehr der Staaten an dcr pazifischen Kiiste. 

Nun noch einige Bemerkungen iiber das Verhiiltnis des Automobils 
zu den Eisenbahnen. Obwohl das Automobil eine so viel kleinere Be
triebseinheit als die Eisenbahn- Personenziige - ist, so ist es fiir diese 
durch ihre groBe Zahl doch ein ganz bedeutender, ja der bedeutendste 
vVettbewerber. Bei durchschnittlicher Besetzung der Automobile sind 
ihre Betriebskosten wohl hoher als die Fahrpreise der Eisenbahn. Da 
aber die Kosten von Automobilisten nicht ihrer zahlenmiiBigen Hohe 
nach gewertet werden, sind sie fiir den Wettbewerb der heiden Verkehrs
mittel nahezu belanglos (siehe Kapitel 6 diese Abschnittes). 

Im Personen- wie Giiterverkehr sind die Eisenbahnen das Verkehrs
mittel des Massenverkehrs, die Kraftfahrzeuge das des Kleinverkehrs. 
Diese Teilung ist insbesondere in der GroBe der Wagen und der Eigenart 
des Eisenbahnbetriebes und seiner Anlagen bedingt, die sich immer mehr 
fiir die Bewegung groBer und immer weniger fiir kleine Verkehrsmengen 
eigneten und eignen. Der Grol3enunterschied der TransportgefiiBe beider 
Verkehrsmittel weist okonomisch zur Zusammenarbeit. Nur die pri
vaten Kraftwagen werden stets ein Wettbewerber der Eisenbahnen sein, 
weil sie Bediirfnisse zu befriedigen vermogen, denen Eisenbahnen nie
mals nachzukommen in der Lage sind. 

1 Auf Nebenlinien gibt es jedoch viele Ziige, die drei und noch wenigcr Wagen 
fiihren. 

2 Berichte der Verwaltungsbehorden dieser Staaten. 
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5. Der EinfluJl der Verkehrsdichte und der Verkehrsgebiete 
unter Beachtung der Zusammenarbeit von Kraftwagen 

und Eisenbahn. 
Zwischen Wirtschaft und Verkehrsmittel besteht ein gegenseitiges 

Abhii.ngigkeitsverhiiltnis. Je nach der Entwicklungsstufe einer Wirt
schaft ist ein Verkehrsmittel hoherer oder niederer Intensita.tl erforder
Iich. Die beste Betriebsfiihrung bleibt erfolglos, wenn die fiir ein Ver
kehrsmittel wirtschaftlich notwendige Verkehrsdichte fehlt, denn sie 
bestimmt in erster Linie die Okonomik des Betriebes2• Sax nannte 
diese Erscheinung das Intensitatsgesetz des Verkehrs3 und umschrieb 
es mit den W orten: 

,Das Verkehrsmittelsystem cines Landes muB im ganzen, wie in seinen Teilen 
im Verhiiltnis zueinander jeweils den richtigen, den von der Gesamtheit der ein
schliigigen Umstiinde bedingten, Intensitiitsgrad zur Erscheinung bringen." 

In der Praxis ist diese okonomisch-technische Forderung nicht immer 
zu verwirklichen. So im 19. Jahrhundert, als das Wirtschaftsleben sich 
rasch entfaltete und zu Beginn hauptsachlich nur das Zugtiergespann 
als Verkehrsmittel zur Verfiigung stand. Am Ende der ersten Drittels 
des letzten Jahrhunderts kam dann wohl ein neues Verkehrsmittel, die 
Dampfeisenbahn, die aber selbst in ihrer primitiven Form oft auf hoherer 
Intensitatsstufe war als die Wirtschaft, der sie diente. Haufig muf3te 
die Wirtschaft erst auf die Intensitatsstufe der Eisenbahnen nachkommen. 
In Gebieten, wo naturgegebene Bedingungen die Industrialisierung for
derten, vollzog sich dies sehr rasch, in anderen sehr Iangsam. In Ge
bieten geringer Verkehrsdichte traten die beim Bau einer Schienenbahn 
vorausgesetzten Verkehrssteigerungen haufig nicht ein und konnten 
nicht eintreten, weil eben Eisenbahnen fiir den Wirtschaftsverkehr 
solcher Gebiete meist zu kapitalintensiv sind. Dies wurde zwar oft an
erkannt, ein Ausweg aber nicht gefunden. Die Wirtschaft brauchte in 
vielen Gebieten geringer Verkehrsdichte ein Transportmittel von hoherer 
Intensitat als das Pferdefuhrwerk und niederer als die Eisenbahn. Da 
kam die Erfindung des Verbrennungsmotors und mit ihm das Kraft
fahrzeug. Jetzt konnte eine Liicke im Verkehrssystem geschlossen und 
viele Transportbediirfnisse konnten wirtschaftlicher befriedigt werden. 
Das Kraftfahrzeug, als Verkehrsmittel in der Mitte zwischen Pferde-

1 Die lntensitiit eincs Verkehrsmittels wird durch die Hohe des in ihm investier
tcn und fest gebundenen Kapitals bestimmt. Der Wert einer Omnibusgesellschaft 
mag urn ein Vielfaches denjenigen einer Eisenbahn uberschreiten, und dennoch 
ist diesc das Verkehrsmittel Mherer lntensitiit, weil in ihr im allgemeinen ein 
grollerer Teil des investierten Kapitals fest gebunden ist. 

2 Im Abschnitt II, Kapitel2 wurde das Verhiiltnis der Verkehrsdichte zur 
Hohe der Kosten dargestellt. 

3 Siehe Sax a. a. 0. Allgemeine Verkehrslehre S. 64ff. 
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fuhrwerk und Eisenbahn stehend, war besonders geeignet, die vom 
Pferdefuhrwerk nicht mehr und von der Eisenbahn nur unwirtschaft
lich zu befordernden Verkehrsmengen zu iibernehmen. Vor allem kann 
das Kraftfahrzeug den Kleinverkehr auf kurze und mittlere Entfer
nungen bedienen und der Eisenbahn den Massen- und Fernverkehr fiber
lassen. Diese wirtschaftlich notwendige Teilung entspricht der Okono
mie beider Verkehrsmittel und kommt in den Kosten, der Geschwindig
keit und GroBe der Transportgefii.Be zum Ausdruck. (Siehe Kapitel1-4 
dieses Abschnittes). 

Die Verkehrsdichte iibt im Kraftwagen- und Eisenbahnverkehr be
stimmenden EinfluB aus, der im einzelnen dargestellt, zuvor aber an 

Tabelle 67. EinfluB der Verkehrsdichte auf die Reineinnahmen der 
Eisenbahnen erster Klasse im Jahre 19151 • 

Bewohner in °/0 
Eisenbahn- in °/0 

Bewohner in °/0 
Personen- in oio mellen auf auf 1 meilen auf Distrikt auf 1 Qua- des 100 Qua- des Eisen balm- des 1 Eisen- des 

dratmeile Ostens dratmeilen Ostens meile Ostens bahnmeile Ostens 

Osten .. 136,8 100 19,83 100 684,7 100 242082 100 
Siiden .. 46,2 34 11,36 57 406,9 60 87840 36 
Westen. 16,1 12 6,46 32 249,1 36 96067 40 
Union .. 33,8 - 8,66 I - 389,8 - 131165 -

'fonnenmeilen in •t, Gesamtein- Gesamtaus- Reineinnahmen 
in °/, nahmen auf 1 gaben auf 1 auf 1 Eisen-Distrikt auf 1 Eisen- des Eisenbahnmeile Eisenbahnmelle bahnmeile des 

bahnmeile Ostens Ostens 
Dollar Dollar Dollar 

Osten .. 2166305 100 20104 14599 5505 100 
Siiden .. 1035267 48 8844 6488 2356 43 
Westen. 669978 30 8566 5789 2777 50 
Union .. 1121059 - 11538 8152 3386 -

den Betriebsergebnissen der Eisenbahngesellschaften aufgezeigt werden 
soli. Aus der Tabelle 57 ist die gegenseitige Abhangigkeit der Bevol
kerungsdichte, Verkehrsdichte und Verkehrseinnahmen fiir die Eisen
bahnen I. Klasse2 im Osten, Siiden und Westen der Union fiir das J ahr 
1915 zu ersehen. Der Osten mit seiner groBeren Bevolkerungsdichte und 
starkeren industriellen Tii.tigkeit fiihrt in Verkehrsmengen und Einnah
men. Wird die Zahl der Bewohner auf eine Quadratmeile Fliichenaus
dehnung im Osten gleich 100gesetzt, so ist die des Siidens 34 und die des 
Westens 12. Die GroBe des Schienennetzes im Vergleich zur Flii.chenaus
dehnung im Osten, Siiden und Westen hat das Verhaltnis 100: 57 : 32. 

1 Die Tabelle wurde aus Angaben dcr ,Statistics of Railways 1905-1915" des 
Bureau of Railway Economics zusammengestellt. 

2 Eisenbahnen erster Klasse sind solche, deren Betriebseinnahmen mehr als 
1 Mill. Dollar jahrlich bctragen. Sie besitzen etwa 95% des Gesamtverkehrs. 
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Der Siiden und Westen besitzt also im Verhii.ltnis zur Bevolkerungs
dichte ein relativ groJ3eres Schienennetz als der Osten. Ebenso driickt 
sich dies in der Zahl der Bewohner auf 1 Eisenbahnmeile aus. Das Ver
haltnis ist 100 : 60 : 36. Von besonderer Bedeutung ist nun die aus der 
Bevolkerungsdichte, der GroBe des Schienennetzes und dem Umfang 
der gewerblichen und landwirtschaftlichen Tiitigkeit sich ergebende 
Verkehrsdichte. Sie wird in Personen- und Tonnenmeilen ausgedriickt 
und betragt fiir die erwiihnten drei Distrikte der Union im Personen
verkehr in Prozenten des Ostens 100, 36, 40 und im Giiterverkehr 100, 
48, 30. Die Verkehrsdichte ist also im Siiden und Westen weit geringer 
als im Osten. Der starkere Personenverkehr des Westens gegeniiber 
dem Siiden beruht hauptsiichlich auf dem durch die landschaftliche 
Schonheit des Westens hervorgerufenen groBeren Reiseverkehr. Die 
finanzielle Auswirkung der V erkehrsdichte auf die Betriebsergebnisse 
der Eisenbahnen zeigen die Reineinnahmen auf eine Eisenbahnmeile. 
Die drei Distrikte stehen hier in einem Verhiiltnis von 100 : 42 : 50. 
Obwohl die Gesamtausgaben des Siidens und Westens wesentlich ge
ringer sind als die des Ostens, sind sie doch nicht so nieder, daB sich im 
Verhiiltnis zu den Gesamteinnahmen in allen drei Distrikten etwa im 
gleichen Verhiiltnis stehende Reineinnahmen ergeben. Darin iiuBert 
sich die wirtschaftliche Tatsache: J e gro B er die Ver kehrsdich te, 
desto hoher die Einnahmen und desto geringer die Ko
sten einer Betriebsleistung 1• 

Die Beforderung von Personen und Gii tern in Ge bieten 
geringer Verkehrsdichte. 

Wiederholt wurde schon darauf hingewiesen, daB Gebiete geringer 
Verkehrsdichte fiir die Okonomik einer Schienenbahn meist ein un
giinstiges, fiir den Kraftwagen hiiufig ein giinstiges Wirkungsgebiet 
sind. Jedes Verkehrsmittel benotigt, urn wirtschaftlich wirken zu kon
nen, einen Mindestverkehr, der in diinn besiedelten Gebieten fiir eine 
Schienenbahn oft nicht erreicht wird. Eisenbahnen batten deshalb 
in schwach besiedelten Gebieten meist von Anfang an schlechte Betriebs
ergebnisse. In der Tabelle 58 ist die Zahl der Bahnen und ihre Betriebs
liinge aufgefiihrt, die in den Jahren 1894-1927 alljiihrlich in Zahlungs
schwierigkeiten waren; im Verhiiltnis zum Gesamtschienennetz der 
Union war es etwa stets der zwolfte Teil, und die Mehrzahl der 
Bahnen war im diinnbesiedelten Westen. So entfielen von den im 
Jahre 1925 in receiverships2 gewesenen 53 Eisenbahnen 30 und 
von den 18 687 Meilen 16 363 und im Jahre 1927 von den 40 Bahnen 

1 Beachte Intensitatsmaximum, siehe S. 77 ff. und 150 ff. 
2 Sobald eine Eisenbahngesellschaft ihren Verpflichtungen nicht mehr nach

kommen kann, wird sie von ,receivers", den Vertretern der Glaubiger der Eisen
bahngesellschaften, iibernommen. 
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19 und von den 16 752 Meilen 15 207 auf den Westen1. AuBerdem waren 
es immer vorwiegend kleinere Gesellschaften mit geringen Einnahmen, 
die in Noten waren. Von den 40 beteiligten Eisenbahngesellschaften 
des Jahres 1927 batten nur 11 ein Schienennetz von mehr als 100 Meilen. 
Der Wettbewerb der Kraftfahrzeuge hat die wirtschaftliche Lage einer 
groBen Zahl Eisenbahnen verschlimmert; insbesondere wurde der Per
sonenverkehr der kleinen Bahnen in landlichen Gebieten hart davon 
betroffen 2• Teilweise sind die Verkehrsmengen so zuriickgegangen, daB 
die Einnahmen nicht einmal mehr die Zugfordernngskosten decken. 

Tabelle 58. Zahl und Betricbslange der Eisenbahnen in Handen von 
,receivers" in den J ahren 1894--19273 • 

Ende des Zahl der Lange der Ende des Zahl der Lange der 

Jahrcs Bahnen 
Bahnen 

Jahres Bahncn 
Bahnen 

J)leilen Meilen 

30. Juni 1894 192 40818,81 30. Juni 1911 39 4592,89 
1895 169 37855,80 1912 44 9785,83 
1896 151 30475,39 1913 49 16286,18 
1897 128 18861,68 1914 68 18608,21 
1898 94 12744,95 1915 85 30223,05 
1899 71 9853,13 1916 94 37353,45 
1900 52 4177,91 31. Dez. 1916 80 34803,59 
1901 45 2497,14 1917 82 17375,51 
1902 27 1475,32 1918 74 19207,58 
1903 27 1185,45 1919 65 16589,76 
1904 28 1323,28 1920 61 16290,17 
1905 26 795,82 1921 68 13512,35 
1906 34 3971,43 1922 64 15259,11 
1907 29 3926,31 1923 64 12623,24 
1908 52 9529,03 1924 61 8105,24 
1909 44 10529,80 1925 53 18686,99 
1910 39 5257,03 1926 45 17631,55 

1927 40 16751,88 

Die Zahl der Reisenden und die Einnahmen a us dem Personenverkehr 
fiir einige Ziige in einem Gebiete geringer Verkehrsdichte im Jahr 1924 
sind in der Tabelle 59 zusammengestellt. Bemerkenswert ist die ge
ringe Besetzung der Ziige. Nur 2 Ziige beforderten durchschnittlich 
mehr als 10 Reisende; aber auch die beste Besetzung, die des Zuges 
296, mit durchschnittlich 48 Personen ist noch viel zu gering, urn 
wirtschaftlich zu sein. Die groBte Einnahme brachte ebenfalls Zug 
296 mit durchschnittlich 50,24 Cents fiir eine Zugmeile, die niederste 
Zug 706 mit durchschnittlich 3,49 Cents die Zugmeile. Der Mittelwert 

1 Statistics of Railways in the United States 1925 und 1927, Statement Nr 6. 
2 'Ober die auf den Wettbewerb des Kraftfahrzeugs zuriickzufiihrenden Aus· 

falle der Eisenbahnen im Personen- und Giiterverkehr siehe nachstes Kapitel. 
3 Statistics of Railways in the United States 1927, Statement Nr 5. 
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Tabelle 59. Personenverkehr des Streckenabschnittes Marcus-Curleur
Republic-Orvilla im Staate Washington im Jahre 19241• 

Durchschnitt- Gesarntein· Durchschnitt- Durchschnitt· 
Zug Zahl der befOr- liche Besetzung nahrnen aus Iiebe Einnahrne Iiebe Einnahme derten Reisen- des Zuges dem Personen- des Zuges auf 1 Zugmeile den• verkehr 
Nr Personen Dollar Dollar Cents 

296 6467 48 10002,97 63,61 50,24 
295 5955 45 9515,54 60,60 48,11 
394 1403 10 949,60 6,04 28,80 
389 1250 9 823,39 5,24 24,97 
705 885 7 1165,26 7,51 5,97 
706 637 5 681,93 4,40 3,49 
391 410 3 233,90 1,48 7,09 
390 346 2 215,32 1,37 6,53 
393 351 2 197,54 1,26 5,99 
392 300 2 166,21 1,05 5,04 

der Einnahmen aller in der Tabelle erwahnter Ziige betragt fiir eine 
Zugmeile 18,62 Cents. Da die reinen Betriebskosten- out of-pocket
cost3 - in diesen Verkehrsbeziehungen mit 1,00 his 1,10 Dollar fiir eine 
Zugmeile angegeben werden, kann aus den Einnahmen nur etwa der 
sechste Teil dieser Kosten gedeckt werden, von den Gesamtkosten, 
selbst wenn sie nur das Doppelte der reinen Betriebskosten betragen, 
nur etwa der zwolfte Teil. 

Die Gesamteinnahmen der Station Burnett der Duluth, Missabe und 
Northern Eisenbahn-Gesellschaft im Staate Minnesota waren 1924 
1651,40 Dollar, die Ausgaben allein fiir das Gehalt des Eisenbahnagenten 
- ohne Aufwendungen fiir Heizung, Licht, Schreibmaterialien und andere 
Auslagen - 1863,45 Dollar 4, also mehr als die Gesamteinnahmen der 
Station. 

Die geringe Verkehrsdichte und der durch den Wettbewerb der 
Kraftfahrzeuge hinzugetretene Verkehrsriickgang im Personen- und Stiick
gutverkehr der Eisenbahnen (siehe niichstes Kapitel) verursachten 
insbesondere bei Bahnen in ungiinstigen Verkehrsgebieten negative 
Betriebsergebnisse. Wiirde nicht der rentable und meist zunehmende 
Wagenladungsverkehr hohe Reineinnahmen gebracht haben, waren 
viele amerikanischen Bahnen zahlungsunfahig geworden. Die Verluste 
sind aber ohnehin ganz gewaltig. So ist beispielsweise dem Jahresbe
richt der Public Service Commission des Staates Oregon zu entnehmen, 
daB im Jahre 1925 von den Bahnen III. Klasse- soweit verwertbare 

1 Der Streckenabschnitt gehort zu der Great Northern Railway Company. 
Annual Report of the Department of Public Works of Washington im Jahre 1925. 

2 Es werden nur die gegen Entgelt beforderten Reisenden angegeben. 
3 Der Begriff ,out of-pocket-cost" umfaBt die unmittelbaren, sozusagen als 

bare Auslagen einer Zugfahrt entstehenden Kosten. 
c 39. Report of the Railroad and Warehouse Commission Minnesota 1926, S. 75. 
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Tabelle 60. Bahnen III. Klasse mit negativen Betriebsergebnissen im 
Staate Oregon im Jahre 19251. 

Zahl der in Einnahmen a us 
Hohe des dem Personen-

Name der Bahn Betrieb befind- Verlustes und Giiter-lichen Bahn· verkehr meilen 
Dollar Dollar 

City of Prineville Railway 18,30 52100,62 29706,94 
Cochran Southern Logging Railroad 

Company 1,50 1576,76 73483,71 
Gales Creek & Wilson River Railroad 

Company 12,76 51996,06 31805,45 
Great Southern Railway Company 40,69 46201,17 39320,60 
Lewis & Clark Railroad Company . 18,00 4750,75 176279,91 
Mt. Hood Railroad Company 22,20 17 763,88 107813,35 
Oregon, California & Eastern Railway 40,00 105219,99 89830,01 
Oregon Pacific & Ea~tern Railroad 

Company 23,63 24723,18 69022,19 
Willamette Valley & Coast Railroad 

Company 5,40 2921,90 3358,17 
Willamina & Grand Ronde Railway 

Company 8,76 25637,46 14149,09 

191,24 332891,77 I 634769,42 

Ergebnisse vorliegen- zehn einen Verlust von mehr als der Halfte der 
Bruttoeinnahmen2 · (siehe Tabelle 60) und nur sieben einen Rein
gewinn hatten. Ein Vergleich der Bahnen mit giinstigen und ungiin
stigen Betriebsergebnissen zeigt, daB 59 %des Schienennetzes der Bah
nen III.Klasse mit Verlusten abschlossen, deren Hohe mehr als doppelt 
so groB ist als der Reingewinn der gewinnbringend betriebenen Bahnen. 
Von den groBeren Eisenbahngesellschaften, den Bahnen I. und II. Klasse, 
hatten im Jahre 1925 in Oregon- soweit verwertbare Ergebnisse vor
liegen - 8 einen Gewinn von insgesamt 81859112,84 Dollar und 7 
einen Verlust von insgesamt 4 468 043,95 Dollar. Es ist hier. nicht so 
sehr die Hohe des Verlustes im Verhaltnis zum Gewinn von Bedeutung, 
als daB nahezu soviel Bahnen negative wie positive Betriebsergebnisse 
hatten. Auch in Kalifornien sind es vorwiegend die in Gebieten geringer 
Verkehrsdichte gelegenen kleinen Bahnen, die Verluste aufweisen3 • 

Unter den Bahnen mit einem Schienennetz bis zu 150 Meilen waren 
dort im Jahre 1925 20 mit insgesamt 466,86 Mellen, die einen Verlust 
i.m Durchschnitt von je 556,48 Dollar auf eine Bahnmeile hatten, und 
23 mit insgesamt 1034,89 Meilen, die Gewinn abwarfen. Etwa die 

1 Nineteenth Annual Report of the Public Service Commission of Oregon, 
S.136j37. 

2 3 Bahnen muBten wegen ungeniigender Mitteilungen vom Vergleich aus
geschlossen werden. 

a Report of California Railroad Commission des Jahres 1925. 
Merkert, Automobil 10 
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Halfte des Schienennetzes der Eisenbahnen in Kalifornien bis zu 150 
Meilen Ausdehnung wurde also mit Verlust betrieben. Die durch
schnittliche Betriebslange der mit Verlust arbeitenden Bahnen ist 
23,34 Meilen, die der Gewinnbahnen 282,2 Meilen1• Die Boston und 
Maine Eisenbahngesellschaft, die iiber 63 Zweiglinien verfiigt, berichtet, 
daB der Personenverkehr auf nahezu allenZweiglinien unrentabelsei2• Mit 
diesen wenigen Beispielen iiber Verluste bei Ziigen, Stationen und 
Eisenbahngesellschaften, die um ein Vielfaches vermehrt werden konnten, 
soli die wirtschaftliche Lage der Eisenbahnen in Gebieten geringer 
Verkehrsdichte gekennzeichnet sein. 

Die immer mehr abnehmende Wirtschaftlichkeit der Eisenbahnen 
in Gebieten geringer Verkehrsdichte drangte zu AbwehrmaBnahmen. 
Die Gesellschaften versuchten, die in diinn bevolkerten Gebieten meist 
zu Iangen Ziige in kleineren Einheiten mit kiirzeren Fahrzeiten zu 
fahren oder durch Triebwagen 3 - rail motor cars - zu ersetzen, um 
die hohen Betriebskosten zu verringern und den Fahrplan zu verbessern. 
Eine Anzahl Eisenbahnen fanden im Triebwagen ein fiir sie vorteil
haftes Verkehrsmittel, da. seine Betriebskosten im allgemeinen nur 
ein Drittel so hoch wie die eines Zuges sind und seine Geschwindig
keit groB und die Fahrzeit dadurch kurz ist. 

Es zeigte sich aber bald, daB kleine Betriebseinheiten der Eisen
bahnen wohl die Kosten vermindern und bei haufigerenFahrten den 
Schienenverkehr verbessern, aber trotzdem nicht dem neuen Transport
bediirfnis entsprechen, weil auch sie an die Schienen gebunden sind und 
der groflen, die Kraftfahrzeuge auszeichnende Beweglichkeit entbehren, 
die iiberall, vor jedem Hotel oder Fabrikgebaude oder an jeder StraBen
ecke halten konnen, um Personen und Giiter aufzunehmen oder abzuset
zen. Die Eisenbahnen erkannten, daB dem Wettbewerb des Kraftwagens 
wirksam nur mit dem Kraftwagen selbst begegnet werden kann. Vielen 
Eisenbahngesellschaften kostete aber d.er EntschluB, sich neben der 
Schienenbahn dieses Verkehrsmittels zu bedienen, manche Vberwindung. 
Als einmal ein fortschrittlicher hoherer Angestellter einer Eisenbahn
gesellschaft den Vorschlag machte, Omnibusse anzuschaffen, um auch 
Reisende, die dieses Verkehrsmittel der Eisenbahn vorziehen, befOrdern 
zu konnen, sagte der Direktor zu einem anderen Angestellten: ,Bringen 
Sie Herrn B. zum Arzt, es muB mit ihm etwas nicht in Ordnung sein, 
er will 100000 Dollar ausgeben, um mit sich selbst in Wettbewerb zu 
treten." Viele Eisenbahngesellschaften verharren heute noch auf dem 

1 Hier sind auch die Eisenbahnen, die cin Schienennetz von mchr als 150 Meilen 
haben, inbegrufen. 

2 Railway Age, Motor Transport Section vom 23. April 1927, 8.1287. 
3 Im Jahre 1926 diirftcn in der Union etwa 6000 Triebwagen im Betrieb 

gewesen sein. 
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fiir Amerika fremd anmutenden Standpunkt, was gestern richtig war, 
kann heute noch nicht iiberholt sein. Wollen aber die Eisenbahnen 
die Friichte hundertjahriger Arbeit ernten, miissen sie sich von dem 
Vorurteil befreien, daB aller Verkehr iiber die Schiene gehen muB. 

Die Bedeutung des Einsatzes von Kraftwagen in Gebieten geringer 
Verkehrsdichte lag zunachst weniger in den dadurch zu erzielenden 
Einnahmen, als in der Verminderung der Kosten der Schienenbeforde
rung. Trotzdem die Eisenbahn-Anlagen und Betriebsmittel vorhanden 
sind, die Aufwendungen fiir Verzinsung und Tilgung der Betriebsan
lagen und zum Teil auch die fiir die Fahrzeuge meist unverandert ohne 
Riicksicht darauf gemacht werden miissen, ob Ziige fahren und der Ver
kehr stark oder schwach ist oder ruht, kann es oft wirtschaftlicher 
sein, den Personen- oder Giiterzugverkehr oder auch beide einzustellen 
und die Verkehrsmengen mit Omnibussen und Lastkraftwagen durch 
die Eisenbahngesellschaft auf der LandstraBe zu befordern. Dies wird 
ohne weiteres bei einem Kostenvergleich von Eisenbahn und Kraft
wagen verstandlich. Den reinen Betriebskosten- out of-pocket-cost
eines gewohnlichen Zuges mit 1,00 bis 1,30 Dollar die Meile ste
hen Gesamtkosten der Omnibus- und Lastkraftwagenbeforderung 
von etwa 30 Cents die Meile gegeniiber. vVenn also fiir die zu befordern
den Personen oder Giiter gleichzeitig nicht mehr als 4 Omnibusse oder 
Lastkraftwagen benotigt werdenl, diirfte es nicht nur kostenniedriger, 
sondern auch betriebswirtschaftlich vorteilhafter sein, den Zugverkehr 
einzustellen und Kraftwagen zu verwenden, da hiedurch der Eisenbahn 
die den Kraftwagen ohnehin bevorzugenden Verkehrskonsumenten ver
bleiben. Ein Beispiel a us der Praxis moge dies erharten. Die Boston und 
Maine Eisenbahngesellschaft hat auf 4 ihrer Nebenlinien den gesamten 
Personenverkehr von der Schiene auf die LandstraBe verlegt 2• Eine 
dieser Linien war die Verbindung der.l3 Meilen voneinander entfernten 
Stadte Bristol und Hill in New Hampshire. Bis zum Jahre 1925 ver
kehrten bier, ausgenommen Sonntags, taglich 2 Personenziige in jeder 
Richtung, die an reinen Betriebskosten 1,17 Dollar die Meile verzehrten 
und eine Einnahme von 51 Cents die Meile, also einen Mindererlos, 
einbrachten. Die Kosten der an Stelle dieser Ziige eingesetzten Om
nibusse kamen im Jahre 1926 auf 29,9 Cents, ihre Einnahmen auf 
31,2 Cents die Meile. Es wurde also nicht nur der Mindererlos von 
66 Cents einer jeden Zugmeile beseitigt, sondern auch eine, wenn auch 
nur geringe, Reineinnahme von 1,3 Cents die Omnibusmeile erzielt. AuBer-

1 Da die reinen Betriebskosten eines Triebwagens im allgemeinen 35-60 Cents 
die Meile betragen, so ist es auch diesem gegeniiber, wenn cin bis zwei Omnibusse 
fiir den Verkehr ausreichen, je nach der Kostenhohe wirtschaftlicher, solche statt 
Triebwagen einzustellen. 

2 Bus Transportation Vol. 6, Nr 6, S. 325ff. 
10* 



148 Wirtschaftliche Wettbewerbsgrenzen des Kraftwagen- und Eisenbahnverkehrs. 

dem konnten durch die kleinere Betriebseinheit des Omnibus im gleichen 
Zeitabschnitt mehr Fahrten als bei der Eisenbahn ausgefiihrt werden, 
so daB die Reisenden eine haufigere Verkehrsmoglichkeit batten und die 
Post schon um 930 Uhr vormittags anstatt um die Mittagszeit ausge
liefert werden konnte. Bis zum Jahre 1927 batten 22 Eisenbahngesell
schaften einzelne ihrer Nebenlinien durch Omnibusverbindungen er
setzt. AuBerdem batten his zum Jahre 1927 27 Eisenbahngesellschaften, 
deren Personenverkehr noch verhaltnismii.Big stark war, aber durch 
Wettbewerb der Kraftwagen sich mehr und mehr verminderte, parallel 
zu einigen ihrer Eisenbahnlinien Omnibuslinien eroffnet, um auf diese 
Weise der Abwanderung der Reisenden auf Omnibusgesellschaften 
entgegenzuwirken. Am Ende des Jahre 1927 batten insgesamt 67 
Eisenbahngesellschaften 1046 Omnibusse in ihren Diensten1• Wahrend 
des Jahres 1928 erhOhte sich die Zahl der Eisenbahngesellschaften, 
die Omnibusse verwendeten, auf 72 und die Zahl der Omnibusse auf 21152 • 

Im Giiterverkehr haben Eisenbahngesellschaften den Lastkraft
wagen eingesetzt, um ebenfalls unwirtschaftlichen Schienenverkehr ab
zulOsen oder in Verbindung mit der Schienenbeforderung den V erkehr 
rascher oder besser zu bedienen. Die Leghigh Valley Eisenbahn ver
legte im Januar 1926 den gesamten lokalen Giiterverkehr verschiedener 
Verkehrslinien auf die LandstraBe. In der Verbindung Geneva- Jthaca 
wurden hiedurch im Januar 1926 2 429,04 Dollar und in der Verbin
dung Sayre- Waverly- Wysox 1246,68 Dollar erspart 3• Die Boston 
und Maine Eisenbahngesellschaft hatte 171 Lastkraftwagen in Ver
bindung mit ihren Schienlinien insbesondere zur beschleunigten Stiick
gutbeforderung im Betrieb. Insgesamt verwendeten 70 Eisenbahn
Gesellschaften im Jahre 1928 Lastkraftwagen 4 • 

Wird weder durch wirtschaftlichere Betriebsfiihrung noch durch Ver
wendung von Kraftfahrzeugen die Rentabilitat einer Eisenbahn erzielt, 
so bleibt meist nichts anderes, als sie aufzugeben. Dies ist einer Ge
sellschaft jedoch nicht ohne weiteres moglich, weil hiezu die Genehmi
gung der Verwaltungsbehorden, der State Commission und der Interstate 
Commerce Commission erforderlich ist, die im allgemeinen nur erteilt wird, 
wenn nahezu iiberhaupt kein Bediirfnis fiir die EisenbahnbefOrderung 
mehr vorhanden ist5• Auch die Bedienung unwirtschaftlicher Eisen-

1 Fact and Figures a. a. 0. 1928 Edition, S. 44. 
2 Ebenda, S. 65. 
3 Siebe Automotive Transportation and Railroads, S. 76. 
4 Fact and Figures a. a. 0. 1929 Edition, S. 57. 
6 Um eine unwirtschaftliche Bahn los zu werden, wurde beispielsweise die 

Linie von Madfort nach Jacksonville (Oregon) um weniger als den Alteisenwert 
(12000 Dollar) an die heiden Stadte zum Verkauf angeboten. Siebe Nineteenth 
Annual Report of the Public Service Commission of Oregon, S. 118. 



Dcr Einflull der Verkehrsdichte und dcr Verkehrsgebiete. 149 

bahnverkehrspunkte durch Kraftwagenlinien an Stelle der Schienen
bahn berechtigt eine Gesellschaft allein noch nicht, eine Schienen
beforderung aufzugeben {naheres siehe Abschnitt IV). Diese Einstellung 
der Behorden ist u. a. darauf zuriickzufiihren, daB Verkehrsplatze sich 
auf der Grundlage einer Eisenbahn entwickelt haben oder daB Land
straBen, insbesondere im Friihjahr nach der Schneeschmelze, in Gebieten 
mit schlechten StraBen oft nicht befahrbar sind. Bevor eine Eisenbahn
linie aufgegeben wird, muB zunachst versucht werden, entweder den 
Personen- und Giiterverkehr in gemischten Ziigen zu bedienen, oder 
nur einen der heiden Verkehrszweige zu betreiben, oder die Ver
bindung nur an einzelnen Tagen oder einmal in der Woche aufrechtzu
erhalten. Die verkehrspolitische Einstellung der Verwaltungsbehorden 
hat dazu gefiihrt, daB noch nicht viele Eisenbahnlinien aufgegeben 
wurden. Aus der Tabelle 61 sind die aufgegebenen Bahnen sowie 

Tabelle 61. Aufgabe von Eisenbahnlinien und die Ursachen hiefiir 
vom 1. November 1920 bis 1. Mai 19251 • 

Zahl der I Lange der Zahl der Lange der 
Ursache der Aufgabe Bahnen 

Bahnen Bahnen Bahnen 
Meilen in °/0 in °/0 

Erschopfung natiirlicher Hilfsquellen. 78 1411,20 65,0 57,8 
Wettbewerb anderer Eisenbahnen 14 713,34 11,7 29,3 
Wettbewerb von Kraftfahrzeugen 10 104,46 8,4 4,3 
Verschiedene Griinde . 18 209,95 14,9 8,6 

Insgesamt 120 2438,95 I 100,0 100,0 

die Ursachen hiefiir fiir die Jahre 1920-1925 ersichtlich. Wah
rend eines Zeitraumes von 4 1/ 2 Jahren haben 120 Bahnen mit einer 
Lange von 2 438,95 Mellen ihre Tatigkeit beendet. Die Mehrzahl 
dieser Bahnen - 63% - muBte wegen Erschopfung natiirlicher 
Hilfsquellen, zu deren Ausbeutung sie gebaut wurden, eingestellt 
Werden, 11,7% infolge vVettbewerbs anderer Eisenbahnen, fiir 14,9% 
waren verschiedene andere Griinde maBgebend und nur fiir 8,4% 
soil der Wettbewerb des Kraftwagens die Ursache der Betriebsein
stellung gewesen sein. Die durch den Wettbewerb von K.raftfahr
zeugen eingestellten Eisenbahnen hatten eine Betriebslange von 104,46 
Mellen. Diese verhaltnismaBig kleine Meilenzahl erscheint zu gering, um 
als ausschlieBlicher MaBstab fiir den Wettbewerb des Kraftwagens gegen
iiber der Eisenbahn zu gelten. Zweifelsohne hat der Kraftwagen auch 
noch zur Aufgabe anderer Eisenbahnlinien beigetragen. Abgesehen 
hievon auBert sich aber der Wettbewerb des K.raftwagenverkehrs weit 
mehr .in einer Verminderung der Transportmengen und einer Ein
schrankung des Eisenbahnverkehrs. 

1 Public Roads Vol. 6, · Nr 8 vom Oktober 1925. 
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Es kann allgemein festgest~llt werden, daB Eisenbahnen in Gebieten 
geringer Verkehrsdichte einen harten Kampf um ihre Existenz und um 
ihre Wirtschaftlichkeit fiihren und der Kraftwagen andererseits sich in 
solchen Gebieten als geeignetes Verkehrsmittel bewahrt hat. Dies ist 
wieder darin begriindet, daB die Eisenbahn das Transportmittel des 
l\'Iassenverkehrs ist, der Kraftwagen aber dem Kleinverkehr dient. Die 
Eisenbahngesellschaften haben deshalb in Gebieten geringer Verkehrs
dichte zur wirtschaftlicheren Betriebsfiihrung und zur Gewinnung der 
auf den Kraftwagen iibergehenden Verkehrsmengen mehr und mehr 
Kraftfahrzeuge in ihren Dienst gestellt. 

Beforderung von Personen und Giitern in Gebieten 

groBer Verkehrsdichte. 

Gebiete groBer Verkehrsdichte sind im allgemeinen ein giinstiges 
Wirkungsfeld der Eisenbahnen, insbesondere, wenn sich die Verkehrs
dichte iiber weite Flachen erstreckt, weil die Betriebsokonomie einer 
Schienenbahn um so besser ist, je dichter der Verkehr und je groBer 
seine Flachenausdehnung ist. Damit soll aber die Eisenbahn nicht als 
das absolut vollkommenere Beforderungsmittel in Gebieten groBer Ver
kehrsdichte bezeichnet werden. Auch in diesen Gebieten gibt es Ver
kehrsrelationen, wo, infolge besonderer Umstande, seien es Schnelligkeit, 
Beforderungskosten, Lage der Bahnhofe oder Betriebsfiihrung im allge
meinen, die Eisenbahn weniger als ein anderes Transportmittel zur Ver
kehrsbedienung geeignet ist. Solche Verhaltnisse bestehen u. a. im Bereich 
groBer Verkehrsknotenpunkte - terminals -, die zu einem immer 
schwierigeren betriebstechnischen und betriebsokonomischen Problem 
der Eisenbahnen werden. Hier staut sich der Verkehr, die Betriebs
anlagen vermogen die l\'Iassen der Transportmengen nicht mehr reibungs
los zu bewaltigen. Einer Erweiterung oder Vermehrung der Anlagen 
stehen hohe Grundkosten und groBe Kongestion in den Zufahrts
straBen wirtschaftlich und technisch im Wege. 

Im Verkehrsbereich der "Knotenpunkte hat sich gezeigt, daB der 
Kraftwagen zur besseren und wirtschaftlicheren Verkehrsbedienung 
beizutragen vermag. Viele Eisenbahngesellschaften haben ihn des
halb in den letzten Jahren unmittelbar in ihren Dienst gestellt. Anderer
seits bieten Gebiete groBer Verkehrsdichte dem Kraftwagen ohnehin 
ein reiches Arbeitsfeld. Hier schopft er haufig den Rahm ab, insofern 
er nur die ertragreichsten Transporte ausfiihrt und die anderen der Eisen
bahn iiberlaBt. Offensichtlich vermag er hiebei als unangenehmer 
W ettbewerber der Eisenbahnen aufzutreten. 

Im Personenverkehr ist die Lage der Eisenbahnen noch verhaltnis
maBig giinstig. Ihre eigene Fahrbahn, der groBe Fassungsraum der 
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Ziige sowie die nur wenig Zeit beanspruchende Abfertigung der Rei
senden und Ziige ermoglichen ihr, grol3e Verkehrsmengen auf beschrank
tem Raum zu bewaltigen. Diese Vorteile der Eisenbahnen im Personen
verkehr bei grol3er Verkehrsdichte aul3ern sich als Nachteile des Omnibus, 
weil die Kongestion in den ZufahrtsstraBen seine Geschwindigkeit be
trachtlich vermindert und der kleine Fassungsraum der Fahrzeuge eine 
kostenniedere Beforderung hemmt. Der Vorzug des Omnibus, jede 
StraBenecke als Haltestelle beniitzen zu konnen, wird, wie schon erwahnt, 
durch die geringe Geschwindigkeit innerorts zum Teil wieder aufgehoben. 

Ungiinstig liegen fiir die Eisenbahnen die Verhaltnisse im Giiter
verkehr innerhalb der Verkehrsknotenpunkte. Viele der grol3en Giiter
bahnhofe der Stadte, vor Jahren erbaut, seitdem weder erweitert 
noch wesentlich neuzeitlicher eingerichtet, werden den Anforderungen 
gesteigerter Verkehrsmengen oft nicht mehr gerecht und verursachen so 
Verkehrsstockungen. Besonders die Verbindung der Giiterbahnhofe 
eines Verkehrsknotenpunktes untereinander bereitet grol3e Schwierig
keiten. Giiterwagen konnen von einem zum anderen Bahnhof haufig 
nur auf groBem Umwege unter zeitraubenden Rangierbewegungen iiber
fiihrt werden, die einen hohen, die Beforderungspreise meist nicht 
deckenden Leistungsaufwand erfordern. L. F. Loree bemerkt hiezu: 

,Die groBen Verkehrsknotcnpunkte und Rangierbahnhiifc sind die Kirch
hiife der Giiterwagen. Bci ihrer Anlage und Verwaltung sollte alles versucht 
werden, riicklaufende und iiberfliissigc Bcwegungen und Verziigerungcn zu ver
meiden, die Beaufsichtigung zu erleichtcrn und einc rasche und freic Bewegung 
zu sichern 1." 

Im Bereich der Verkehrsknotenpunkte hat sich der Lastkraftwagen 
in Verbindung mit der Schienenbahn als besonders niitzlich erwiesen, 
und zwar insbesondere fiir die Stiickgutbeforderung, soweit die einzelnen 
Transporte 5 Tonnen nicht iiberschreiten. Mit seiner Hilfe konnen Giiter 
auf kiirzestem Wege von einem Bahnhof zum andern iiberfiihrt und ihre 
Beforderungszeiten wesentlich verkiirzt werden. Betriebshandlungen, 
die friiher Tage erforderten, benotigen jetzt nur noch Stunden. 

Ein aus der Praxis genommenes Beispiel der gemeinsamen Bedie
nung eines Knotenpunktes durch Eisenbahn und Lastkraftwagen soll 
Vorteile der Verwendung von Lastkraftwagen dartun. Die Long Island 
Eisenbahngesellschaft unterhalt in New York City 4 Giiterannahme
stellen- Long Island City, Pier 22 E. R., Flat bush Ave Term. und Bush
wick- siehe Abbildung 14. Mit der Eisen hahn wurden die auf den Giiter
annahmestellen aufgelieferten Stiickgiiter meist in gering ausgelasteten 
Giiterwagen nach dem Rangierbahnhof Jamaica befordert, hierumgeladen 
und 1;1ach ihren Bestimmungsbahnhofen abgerichtet. Heute bringt der 
Lastkraftwagen die Giiter von Long Island City, Pier 22 E. R. und Flat-

1 S. Loree, L. F.: Railroad Freight Transportation, S. 34. 
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bush Ave Term. nach Bushwick. Ankommende Sendungen werden in 
Bushwick aus den Eisenbahnwagen in Lastkraftwagen umgeladen und 
den Giiterannahmestellen zugefiihrt. Dadurch wird die Beforderung 

a) 

b) 

i 
I 
i 
i 

i 
\ 
I 

/ 

Abb. 14. Gerneinsamc Verkehrsverbindung durch Eisenbahn und Lastkraftwagen von 
Stationen der Long Island Eisenbahn •. 

a) Schienenbefordcrung ohne Lastkraftwagcn. b) SchienenbefOrderung mit J.astkraftwagen. 

innerhalb des Knotenpunktes in einzelnen Fallen bis zu 4 Tagen ver
kiirzt. Viele Giiterwagenbcwegungen fallen weg. Die von Bushwick 
abgchenden Giiterwagen werden besser ausgelastet und ihre Zahl wird 

1 Wiedergabc mit dcr gefalligcn Erlaubnis von The Motor Haulage Company, 
Inc. Brooklyn, New York, USA. 
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dadurch vermindcrt. Die Oberfiihrung der Giiterwagen in Fiihrbooten 
von und nach Manhattan wird vermieden. Aul3erdem sind die Rangier
anlagen von zahlreichen unwirtschaftlichen Betriebshandlungen befreit 
und die Zahl der auf Verladegleisen stehenden W agen ist zuriickgegangen, 
wodurch eine fliissigere Verkehrsbedienung ermoglicht wird 1. 

Almlich bedient sich die Pennsylvania Eisenbahngesellschaft des 
Lastkraftwagens in Baltimore. Diese Gesellschaft hat dort zwei gro13e 
Giiterbahnhofe und aul3erdem etwa 40 kleinere Stationen. Die Giiter 
treffen auf don heiden grof3en Bahnhofcn ein und anstatt sic wie friiher 
hior in Ortswagen umzuladen und auf der Schiene nach den klcinen 
Stationen zu iiberfiihren, werden sie nun mit Lastkraftwagcn dorthin 
verbracht. Die abgehcnden Giiter worden auf den kleincn Stationen 
angenommen, mit Lastkraftwagen nach den grol3en Bahnhofen iiber
fiihrt und von dort mit der Eisenbahn weiterbeftirdert. Auch hior wird 
vornehmlich eine raschere und fliissigere BefOrderung erreicht und Ver
schubbewegungen und Giiterwagen erspart. 

Einige Eisenbahngesellschaften haben im Bereiche ihrer Verkehrs
knotenpunkte Verladestellen- off track stations- errichtet und zur 
Oberfiihrung der Giiter zwischen Ladestellen und Giiterbahnhofen Last
kraftwagen eingesetzt. Die Verladestellen sammeln abgehende und ver
teilen ankommende Giiter. Die Versender brauchen ihre Giitersendungen 
nicht mehr zum Giiterbahnhof zu bringen oder dort abzuholen, sondern sie 
konnen sie bei der nachstgelegenen Verladestelle aufliefern odor in Em pfang 
nehmen. Verladestellen sind besonders an gro13en Verkehrsplatzen be
deutsam. Hier ersparen sie den Eisenbahnen die kostspieligen Bahn
hofe innerhalb der Stadte. Die Giiter konnen unmittelbar nach Ankunft 
auf dem Giiterbahnhof durch Lastkraftwagen den Verladestellen zu
gefiihrt und so Verstopfungen der Bahnhofe vorgebeugt werden2• Die 
Giiterhallen sind nicht mehr dauernd mit Giitern iiberfiillt, wodurch 
mehr Giiter aufgenommen und zugleich rascher behandelt werden konnen. 
Rollfuhrgebiihren werden erspart, weil Versender und Empfanger die 
Giiter niiher an ihrer Produktionsstatte aufgeben und in Empfang 
nehmen konnen. Au13erdem miissen die Giiter meist nur zu einer Ver
ladestelle gebracht und von einer abgeholt worden- bei der Eisenbahn
beforderung wares mitunter notwendig, die Giiter, auch wenn sich der 
Verkehrtreibende nur einer Eisenbahngesellschaft bediente, auf ver
schiedenen Stationen aufzugeben oder abzuholen- wodurch eine bessere 

1 Veriiffentlichung der Motor Haulage Company New York City. 
2 Einc Vcrstopfung dcr groBen Giiterbahnhofe droht in dcr Union fortwiihrend, 

wozu die Iangen kostmlosen Lagcrfristcn dcr ankommendcn Giitcr viel beitragen. 
Die Empfiinger habcn niimlich 48 St.unden Zeit, urn ihre Giitcr abzuholen, und 
da viele davon Gebmuch machen, lagern die Stiickgiiter von der Ankunft bis 
zur Abholung mt'ist bis zu 3 Tagcn in den Giitcrhallen. 
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Auslastung dcr Lastkraftwagen und Pferdefuhrwerke erzielt und die 
Kongestion in den Stra13en vermindcrt wird. Solange aber die amcrika
nischen Eisenbahnen nicht die unmittelbare Zustellung der Giiter nach 
ihrer Ankunft, wie sic ctwa in Deutschland bestcht, einfiihren, dal3 
Giiter, sowcit im einzclnen l•'all nicht andercs bestimmt ist, durch 
Rollfuhrunternchmer ohne weiteres zugefiihrtl und so Verzogerungen 
in dcr Abfuhr der Giiter und Verstopfungen der Ladestellen vermieden 
werden, wird der \Vert vieler Ladestellen wesentlich vermindert sein, 
zumal bei einem Tcil der Vcrladcstellen eine weitere Umladung und Be
handlung der Giiter notwendig ist2 . 

Ein weitcres Arbeitsfeld des Lastkraftwagens in Gebieten grol3er 
\"erkehrsdiehte liegt im Verkehrsbereich dcr Lokalgiiterziige der Eisen
bahnen. l\lanche 20-30 Meilen lange Streckenabschnitte haben ebenso 

• Zonensfafionen 
ogewblmliche Slafionen 

r 
Abb. 15. tlickgutverkehr im Streckenabschnltt l'hiladelphla-Downingtown de.r P ennsylvania 

Eisenbahngesellschaft >. 

viele Stationen wie l\leilen, so dal3 die Lokalziige jede Meile oder jede 
zweite Meilc anhalten miissen, urn einige Giiter aufzunehmen oder ab
zusetzen. Die BefOrderung von Stiickgiitern auf solchen Strecken ver
ursacht den Eisenbahnen aul3crordentlich hohe Kosten und hcmmt 
aul3erdem den iibrigen Vcrkchr. Einige Eisenbahnen schalteten deshalb 
eine Anzahl kleinerer Rtationcn fiir den Stiickgutverkchr aus und 

1 Einige wenige Eisenhahnen haben in cinigen Stadten Transportgescllschaften 
vertraglich verpflichtct, Giiter sofort nach Ankunft den Empfiingcrn zuzufiihren. 

2 Vcrladcstellcn wurden in Baltimore, Cincinnati, Detroit, New York City, 
Philadelphia und St. Louis crrichtet. In St. Louis wurdc die Bcforderung der 
Giitcr zwischen V crladcstellcn und GiiterbahnhOfen vcrschicdcncn Transport
gcsclbchaften iibcrtragcn; in New York City schlol3 die Eric Eisenbahngesell
schaft cincn Vertrag mit eincm Lastkraftwagcnuntcrnchmer, der als Agent fiir 
sic handclt. 

3 Die Abbildung wurde dcm Aufsatz cntnommen: ,Motor Trucks become 
Asset to Hailroaus", vcroffcntlicht von der National Automobile Chamber of 
Commerce. 
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bestimmten jede zweite, dritte oder xte Station als sogenannte ,Zonen
station" - zone or basic station -, auf der die Guter fiir aile in die Zone 
fallenden Orte gesammelt und verteilt wcrdcn. Fur den Verkehr zwi
schen Zonen- und anderen Stationen sind Lastkraftwagcn eingesetzt 
worden. Die Lokalgutcrzuge hal ten jetzt nur noch auf den Zonenstationen, 
urn Guter aufzunehmen und abzusetzen, wahrend Lastkraftwagen Guter 
der dazwischen liegenden Stationcn sammcln und verteilen. In dieser 
Art bedient beispielswcise die Pennsylvania Eisenbahn ihren Strecken
abschnitt zwischen Philadelphia und Downingtown - siehe Abb. 15. 

Abb. 16. Eisenbahn und Lastkraftwagen im elektrischen Streckenabschnltt New York City
White Plains _ der New York Central Eisenbahngesellschaft 1 • 

Dieser 32,6 Meilen lange Streckenabschnitt hat 27 Stationen, die 
auf 7 Zonenstationen verteilt sind. Nur auf diesen halten, wie erwiihnt, 
Giiterziige, urn Giiter ein- und auszuladen, wahrend die Sammlung und 
Verteilung der Giiter fiir die zu den Zonenstationen gehorcnden Orte 
durch Lastkraftwagen geschieht. 

Die New York Central Eiscnbahn bedient seit 1924 ihren elektriseh 
betriebenen Streckenabschnitt von New York City his White Plains 
und einige andere hiemit in Verbindung stehende Orte mit Lastkraft
wagen (siehe Abb. Hi). Yonkers an einer mit Dampf betriebenen 
und parallel zu der elektrischen Strecke verlaufenden Linie wurde Zonen
station fur alle Stationen von New York City (Grand Central Terminal 

1 Siebe Fuflnotc 3 S. 154. 
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42nd St) bis White Plains. Von Yonkers werden nun die zur Vertei
lung bestimmten Stiickgiiter, soweit das Gewicht einer Sendung weniger 
als 10 000 Lbs. betragt 1, mit Lastkraftwagen nach den Stationen der elek
trischen Linie verbracht, andererseits werden die von diesen Stationen 
abgehenden Giiter mit Lastkraftwagen nach der Sammelstelle Yonkers 
und von dort auf der Schiene weiter befordert. Die Bedienung 
des Streckenabschnittes in dieser Art ermoglichte eine wirtschaftlichere 
Betriebsfiihrung, einige Lokalziige konnten ganz wegfallen und taglich 
40-50 Giiterwagen erspart werden. AuBerdem werden die Giiter nun
mehr rascher befordert und der ganze Betrieb ist fliissiger geworden. 

Die Verwendung des Lastkraftwagens zur Stiickgutbeforderung in 
Verbindung mit den Eisenbahnen ist in der Union zum Teil schon ganz 
umfangreich. Die Pennsylvania Eisenbahn hatte den Lastkraftwagen 
im Jahre 1926 auf 33 verschiedenen Linien und auf eine Entfernung 
von etwa 1000 Meilen, haufig gleichlaufend mit ihren Eisenbahnlinien, 
eingesetzt. Die Lastkraftwagen beforderten taglich etwa 650 Tonnen 
Stiickgiiter, fuhren 2600 Lastkraftwagenmeilen und beriihrten 500 Eisen
bahnstationen; 34 Lokalziige mit taglich etwa 2000 Zugmeilen konnten 
wegfallen 2• Insgesamt batten im Jahre 1927 47 Eisenbahngesellschaf
ten den Lastkraftwagen zur Bedienung von Verkehrsknotenpunkten 
und 17 im Bereich der Lokalziige verwendet 3 • Meist wurde die Last
kraftwagenbeforderung vertraglich an Transportgesellschaften vergeben. 
Einige Eisenbahngesellschaften beschafften sich eigene Lastkraftwagen, 
andere bedienten sich Transportgesellschaften und eigener Fahrzeuge. 

ErschlieBung neuer Verkehrsgebiete 4 • 

Die groBen durchgehenden SchienenstraBen, welche die Haupt
verkehrsplatze miteinander verbinden, sowie die kleinen lokalen Bahnen, 
die Verkehrsgebiete geringerer Intensitat an die Hauptlinien anschlieBen, 
lassen immer noch eine groBe Zahl kleinerer aufstrebender Landstriche 
frei, die abseits einer Verfrachtungsstatte liegen, aber ein Bediirf
nis nach AnschluB an den groBen Verkehr haben. Bis vor kurzem 
war die Schienenbahn hauptsachlich das Verkehrsmittel, um landliche 
Gebiete mit dem Hauptverkehrsnetz zu verbinden. Da aber selbst der 
Bau einer kleinen Bahn eine betrachtliche Kapitalsumme verschlingt 
und ihre Rentabilitat verhaltnismaBig groBe, aber meist nicht regel-

1 Schwerere Sendungen werden in besonderen Giiterwagen befordert. 
2 Railway Age Motor Transport Section vom 25. September 1926, S. 595. 
3 Fact and Figures a. a. 0. 1928 Edition, S. 37. 
4 Die Ausfiihrungen sind zum Teil a us der Schrift des Verfas~ers: ,Der Last

kraftwagenverkehr seit dem Kriege, insbesondere sein Wettbewerb und seine 
Zusammenarbeit mit den Schienenbahnen", S. 97££., entnommen. 
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maBig vorhandene V erkehrsmengen benotigt, blieb vielen Niederlassungen 
der Anschlul3 an den grol3en Wirtschaftsverkehr vorenthalten. 

Im Kraftwagen steht nun ein Verkehrsmittel zur Verfiigung, das zur 
AufschlieBung und zum Anschlul3 neuen Gebietes ganz besonders ge
eignet ist. Ohne umfangreiche und kostspielige Vorarbeiten, ohne orts
feste Bauten kann der Betrieb aufgenommen werdell und Klarheit 
iiber den Umfang des vorhandenen Verkehrsbedurfnisses geschaffen 
werden. Es ist nicht einmal notwendig, wie bei einer Schienenbahn 
sorgfaltige und griindliche Verkehrsschatzungen vorzunehmen. Erweist 
sich der Verkehr einer Kraftwagenlinie als zu gering, so kann der 
Betrieb ohne nennenswerte Verluste jederzeit wieder eingestellt, einer 
Verkehrssteigerung ohne weiteres mit Anhangewagen oder weiteren 
Kraftwagen begegnet werden. Sollte sich der Verkehr so verdichten, 
daB er das wirtschaftliche Leistungsvermogen einer Kraftverkehrslinie 
iibersteigt, dann kann die Linie einer Schienenbahn iiberlassen werden, 
fiir welche die geleistete Vorarbeit von hohem Werte ist. Diese wirt
schaftliche Anpassungsfahigkeit gibt dem Kraftwagen gegeniiber der 
Eisenbahn bei der ErschlieBung neuer Gebiete einen graBen Vorteil. 

Anders ist es bei der Schienenbahn, die sich, ist sie gebaut, meist 
nur noch in der Betriebsfiihrung und in den Betriebsmitteln der Verkehrs
starke anpassen kann. Aber auch hier gibt es Schwierigkeiten und Gren
zen. Lokomotiven und Eisenbahnwagen konnen nicht wie Fahrzeuge 
des Kraftwagenverkehrs beliebig zuriickgezogen, anderswo eingesetzt 
oder verkauft werden. Fur die Transportbedurfnisse mancher Verkehrs
beziehungen ist oft selbst eine einzige Lokomotive zu leistungsfahig 
und ein einziger Wagen zu viel. Eine Schienenbahn kann dann nur ein
gestellt werden. Das in der Bahn angelegte Kapital wird dabei meist 
verlorengehen. Acworth schreibt fiir eine Bahn unter sole hen Ver
haltnissen: 

, ... Dann mtissen ungeheure Summen fiir den Bau der Bahn aufgebracht 
werden ... Und wenn die erwartete Verkehrsstiirke nicht eintritt, sind aile Auf-
wendungen unrettbar verloren . . . Ist eine Eisenbahn nicht als Eisenbahn zu 
gebrauchen, dann auch zu nichts anderem. Sie stellt so nur eine Vergeudung von 
Kapital dar und ist wie ein Brunnen ohne Wasser oder ein nicht seettichtiges Schiff. 
Ist eine Eisenbahn ein Fehlschlag, dann kann sie weder sonstwie an Ort und 
Stelle verwendet, noch ohne gr6Bere Kosten weggenommen oder anderswo ge
braucht werden. Sogar die Gebiiude sind meist zu etwas anderem kaum mehr 
zu _gebrauchen 1." 

Nicht selten wird nun eingewendet, der Kraftwagen ware nicht in 
geniigendem MaBe fahig, den latenten Verkehr in einem aufzuschliel3enden 
Gebiet zu wecken. Die Schienenbahn als das vollkommenere, auf Massen
transport eingestellte Verkehrsmittel wiirde hier bessere Dienste leisten. 

1 Siehe Acworth a. a. 0. S. 13ff. 
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Diese Behauptung mag zutreffen, wenn die Voraussetzungen, die gr613ere 
Vollkommenheit und der Massenverkehr, gegeben sind. Nun ist aber 
festzustellen, daB der Grad der Vollkommenheit eines Verkehrsmittels 
hauptsachlich durch seine Billigkeit, Schnelligkeit und Anpassungs
fahigkeit bestimmt wird und diese Merkmale, soweit es sich urn die Er
schliel3ung neuer Verkehrsgebiete handelt, weit mehr dem Kraftwagen 
als der Eisenbahn eigen sind. In einem so gro13en und an Naturschatzen 
so rei chen Lande wie Amerika mit einer immer noch lebhaften Verkehrs
zunahme gibt es zwar noch nicht. voll erschlossene Gebiete, die Ver
kehrsmengen aufweisen, urn die Wirtschaftlichkeit einer Schienenbahn 
zu gewahrleisten1 . 

Meist werden jedoch Bevolkerungsdichte und Verkehrsstarke der 
an den grol3en Verkehr anzuschliel3enden Gebiete nicht ausreichen, urn 
den Bau einer Eisenbahn von Anfang an zu rechtfertigen. Auch sind 
vorausgesagte und mit einer Eisenbahn angeblich verbundene Verkehrs
steigerungen sehr vorsichtig aufzunehmen. Immer wieder hat es sich 
gezeigt, da13 die bei Schienenbahnen in Rechnung gestellte Verkehrs
dichte nicht erreicht wurde; bei einer nicht geringen Zahl Bahnen trat 
sogar ein Verkehrsriickgang ein, als ehedem vorhandene Naturschatze 
ausgebeutet waren. Diese Erscheinung war eine der Ursachen der Still
legung der meisten der in der Union in den Jahren 1920-25 eingestell
ten Bahnen (siehe Tabelle 61) sowie der finanziellen l\lil3erfolge einer 
weiteren grol3en Zahl. Manche Bahn ware nicht erbaut worden, wenn 
die spater eingetretene geringe Beniitzung hat.te vorausgesehen werden 
konnen. 

Wurden friiher finanzielle Mil3erfolge kleiner Bahnen mit ihrem 
gemeinwirtschaftlichen Nutzen, der ihnen zweifellos zukommt, aus
geglichen, so war dies in jener Zeit, wo es als Landverkehrsmittel 

1 Der umfangreiche V crbrauch an Bauholz zwang dazu, cs in immcr weiter ent
fernten Waldungen zu gewinnen. So ist nun auch das holzreiche Gebiet des Staates 
Oregon in die Nachfragc geriickt. Zur Bcfiirderung von Bauholz von Oregon nach dem 
Osten waren einc oder mehrere Eisenbahnlinien niitig. Es bestehen zwar Eisenbahn
Iinien, die aber nur auf groBen Umwegen nach den Verbrauchsplatzen des Ostens 
fiihren. Durch den Bau einer Eisenbahnlinie, welche die groBen Waldungen im 
Westen von Oregon direkt mit dem Osten der Union- etwa von Odell nach Crane
verbinden wiirde, konnten jiihrlich 83000 Wagenladungen Bauholz auf einer 
urn 227 Meilen kiirzeren Strecke als auf den bestehendcn Linien nach dem Osten 
gefahren werden. Sollten nun auch in 100 Jahren durch Ausbeutung der Wal
dungen oder durch irgendwelchc anderen Umstiinde der Bahn nicht mehr geniigend 
Vcrkehrsmengen zufliellen, so diirften doch die gewaltigen Mengen, die inzwischen 
wirtschaftlicher hiitten befiirdert werden kiinnen - Jahr fiir Jahr kiinnten etwa 
2750000 Dollar an Transportkosten erspart werden-, den Bau einer direkten 
Schienenbahn begriinden, zumal schweres Bauholz in griillerer Menge nicht fiir 
die Lastkraftwagenbefiirderung geeignet ist. Siehe Report of Railroad Extensions 
to Serve Western and Central Oregon 1925. 
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nur Eisenbahnen und Pferdefuhrwerke gab, zu rechtfertigen. Heute 
aber, beim Vorhandensein eines fiir die ErschlieBung abgelegener Gebiete 
besonders geeigneten Verkehrsmittels, des Kraftwagens, laBt es sich 
nicht mehr rechtfertigen, Geld in einer sich nicht rentierenden Schie
nenbahn anzulegen. 

Die Fahigkeit des Kraftwagens, Gebiete an die groBen Markte an
zuschlieBen, wurde in der Union in den letzten 10 Jahren machtig aus
geniitzt. In jedem Staate wurden immer mehr Omnibus- und Last
kraftwagenlinien in und nach verkehrsarmen Gebieten eroffnet. Im 
Jahre 1926 waren im Staate Oregon 160 Niederlassungen nur durch 
Kraftwagen mit den Hauptverkehrslinien verbundent. Vor 10 Jahren 
waren im Staate Indiana noch 686 Dorfer und Weiler, die ohne Eisen
bahnanschluB und dadurch in ihrer Entwicklung gehemmt waren. Seit
dem Kraftwagenlinien viele dieser Orte mit Absatzgebieten verbinden, 
hat sich ihre landwirtschaftliche Produktion gesteigert, sogar Industrien 
haben sich aufgebaut 2• 

Diese Beispiele legen die volkswirtschaftliche Bedeutung des Kraft
wagens fiir an den groBen Verkehr anzuschlieBenden Gebiete klar. All
gemein ware noch zu bemerken: Die Landwirtschaft kann dort zur 
intensiveren Bewirtschaftung iibergehen. Bisher brach gelegener Boden 
kann angebaut werden. Erzeugnisse aller Art erhalten rascheren und 
billigeren AnschluB an groBere Markte. Rohstoffe und Diingemittel 
konnen billiger bezogen werden, Gewerbe kann sich ansiedeln und ent
falten. Industrien werden in der Wahl ihres Standortes freier. Der Gii
teraustausch wird reger. Das soziale und wirtschaftliche Leben hebt 
sich allgemein - dank der Existenz des Kraftwagenverkehrs (siehe 
auch Abschnitt VII). 

6. Der ·wettbewerbskampf des Kraftwagen- und 
Eisenbabnverkebrs. 

a) Kampf von Kraftfahrzeug gegen Kraftfahrzeug. Der praktisch einge
stellte, von Problemen unbelastete Amerikaner wares, der das Automobil 
sich zuerst gewerblich dienstbar machte. Und da auch vom kapitalschwach
sten Amerikaner das Geld fiir die erste Rate eines gebrauchten Wagens 
aufgebracht werden konnte, so wurden bald iiberall Transportdienste mit 
Automobilen angeboten. Die Fahrzeuge, die zuerst hauptsachlich inner
halb· der Stadte verwendet wurden und haufig die gleichen StraBenziige 
bedienten, wurden in der Union im Gegensatz zu den Kraftdroschken mit 
einem bestimmten Standort jitneys genannt. Viele fuhren auch wild 

1 Exhibit 2 der Public Service Commission of Oregon zu J. C. C. Docket, 
Nr 18300. 

2 Interstate Commerce Commission Report 18300, S. 376. 
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umher, die wenigsten fahrplanmii.Big. Es waren meist kleine, unerfahrene 
Leute aus den verschiedensten Berufen, kaufmannisch ungeschult, ge
schweige kalkulatorisch, ohne finanziellem Riickhalt, ja ohne geniigende 
Kenntnisse iiber den Motor des Fahrzeuges, die Verkehrsunternehmer 
sein wollten. Die Zahl schwoll so machtig an, daB sie haufig einen Fahr
preis in Hohe des Fahrgeldes der StraBenbahnen von 5-10 Cents ver
langten, nur urn Fahrgaste zu bekommen und Einnahmen zu haben. 
Der Wettbewerb der jitneys mit den StraBenbahnen war den meisten 
Amerikanern selbstverstandlich. Nicht wenige der jitneys glaubten in 
ihrer Bliitezeit sogar, die StraBenbahnen schlieBlich verdrangen zu kon
nen, und viele Amerikaner stimmten mit ihnen hierin iiberein. Da es 
jedoch okonomisch unmoglich war, auf die Dauer Verkehrsleistungen 
zu solch niederen Preisen auszufiihren, begann unter ihnen bald ein 
groBes Sterben. Sobald das Fahrzeug gebrauchsunfahig wurde, reichten 
die ,Gewinne" meist nicht aus, ein neues zu beschaffen. Mancher unter
nahm mit einem billigen Wagen noch einen Versuch, meist muBte aber 
sofort der ,Beruf" gewechselt werden. 

Auch im zwischenortlichen Verkehr wuchsen jitney-Linien wie Un
kraut; aber so schnell wie sie kamen, verschwanden sie wieder. Es gab 
wohl immer viele Personen, welche die Fahrzeuge der jitney-Linien 
benutzten, insbesondere in jenen ersten Tagen, als in der Union eine Vor
liebe, auf ,Gummireifen zu fahren" -to ride on rubbers- erwacht war. 

Als Fahrzeuge verwendeten die jitneys Touring- oder Sedanwagen, 
die his zu sieben Reisende aufnehmen konnten. Es dauerte aber nicht 
lange, his auch groBere und leistungsfahigere Fahrzeuge gebaut wurden 
und auch tiichtige, zuverlassige und weitblickende Manner sich dem 
zwischenortlichen Kraftwagenverkehr widmeten. Auf gesunder Grund
lage wuchsen so Omnibusbetriebe heran. Mit einem kleinen Fahrzeug 
wurde meist begonnen, das, wenn es zu klein wurde, durch ein groBeres 
ersetzt oder durch ein zweites erganzt wurde. SchlieBlich kam ein drittes, 
viertes und noch mehr Fahrzeuge dazu. Betriebe mit Pferdeomnibussen 
ersetzten diese durch Kraftomnibusse. 

Die Vermehrung der Kraftverkehrsbetriebe steigerte den gegensei
tigen Wettbewerb mehr und mehr. Schied ein Unternehmer aus, machte 
ein neuer, manchmal auch mehrere wieder einen Betrieb auf. Die Exi
stenz der Unternehmer war dauernd bedroht. Zwei Beispiele aus der 
Praxis mogen dartun, wie der Kampf durch ErmaBigung der Beforde
rungspreise etwa gefiihrt wurde: 

Zwischen Detroit (Michigan) und Toledo (Ohio), eine Entfernung 
von etwa 55 Mellen, waren drei verschiedene, voneinander unabhangige 
Omnibusgesellschaften. Erst hatten aile drei einen Fahrpreis von 
1, 75 Dollar, der, mit dem Fahrpreis der Eisenbahn von 2,08 Dollar ver
glichen, wohl werbend, aber dennoch nicht niedrig genug war, urn allen 
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drei Gesellschaften geniigend Reisende zuzufiihren. Eine der Gesell
schaften ermii.J3igte deshalh den Fahrpreis von 1, 75 Dollar auf 75 Cents, 
W!i-S eine andere veranlaBte auf 45 Cents herunterzugehen. SchlieBlich 
gelangten aile drei fiir kurze Zeit hei 20 Cents an. Ohwohl der Verkehr 
aller drei Gesellschaften nun machtig anschwoll, konnten aus den Ein
nahmen die Kosten dennoch nicht gedeckt werden. Sie erhohten des
halh den Fahrpreis wieder auf 75 Cents. Eine Gesellschaft versuchte 
es nochmals mit 50 Cents, trotzdem selhst 75 Cents keine Rentahilitii.t 
gewahrleisteten. Am Schlusse eines Berichts iiher die drei Gesellschaften 
ist hemerkt: 

,Zweifelsohne belustigten die ErmiiBigungen der Omnibusgesellschaften, ohne 
ihnen aber durch die niederen Fahrpreise die Anerkennung der Reisenden einzu
bringen. Der Ratenkrieg brachte den Gesellschaften auBer Verlusten und viel 
Kopfschmerzen nichts ein. Keine der Gesellschaften hatte einen Nutzen, jede 
nur Schaden, aber nicht nur sie, sondern der Omnibusverkehr im allgemeinenl." 

Das zweite Beispiel: Zwischen Detroit und Chikago verkehrten eine 
Anzahl Touringwagen. Sie hatten einen Fahrpreis von 7,50 Dollar 
und die Eisenhahn von 9,81 Dollar. Mit zunehmendem Geschaft wurden 
groBe Omnihusse eingestellt und der Fahrpreis auf 5,- Dollar ermii.Bigt. 
Nun hrach ein Ratenkrieg aus, der den Fahrpreis his auf 2,50 Dollar 
herahdriickte2. 

Solche Vorkommnisse hemmten die Entwicklung des Omnihusverkehrs 
und die Entstehung leistungsfahiger Omnihuslinien. Der verantwortungs
hewuBte Unternehmer, der willens war, Verkehrsleistungen stets gut und 
preiswert anzuhieten, schwehte immer im Ungewissen, oh ein anderer nicht 
ehenfalls iiher die gleiche Strecke eine Linie eroffnen und seine Exi
stenz hedrohen wiirde. Seine Unternehmungslust konnte sich dadurch 
nicht voll entfalten. Nicht selten hlieh auch letzten Endes nicht der 
finanzstarkere und geschaftstiichtigere, sondern der verantwortungs
lose Unternehmer Sieger. Da a her diesen der Kampf ehenfalls ge
schwacht hatte, war auch er hei einem Riickgang des Verkehrs in den Win
termonaten oft gezwungen, den Betrieh einzustellen, so daB als Endergeh
nis des Wetthewerhs die Stadte ohne jede leistungsfahige Kraftverkehrs
linie waren. So haute zwischen Pittsfield und New York City ein Unter
nehmer eine leistungsfii.hige Omnihuslinie auf. Als gewinnhringende 
Verkehrsmengen vorhanden waren, erschien ein zweiter Unternehmer. 
Die Verkehrsmengen gingen zum Teil auf den neuen Unternehmer iiher. 
Der erste sah sich gezwungen, seinen Betrieh aufzugehen. Als die Haupt
verkehrszeit voriiher war, muBte auch der zweite den Betrieh ein
stellen und das Puhlikum hatte das Nachsehen 3• 

1 Siehe Railway Age, Motor Transportation Section vom 25. Dezember 1926. 
2 Interstate Commerce Commission Report 18300, S. 13. 
3 Hearings before the Committee on Interstate Commerce, S. 1734. 
Merkert, Automobil. 11 
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Zu Anfang des Lastkraftwagenverkehrs glaubten viele sich auch zu 
Unternehmern dieses Verkehrszweiges berufen. Die Betriebe vermehrten 
sich ebenfalls sehr rasch, wenn auch nicht in dem Umfange wie beim 
Omnibusverkehr. Ein Lastkraftwagenbetrieb erforderte vor allem etwas 
mehr Geld. Leistungsfahige Fahrzeuge waren Voraussetzung. Mit irgend
einem alten Auto wares nicht getan. Die Verkehrtreibenden waren aui3er
dem zuriickhaltend und in der "Obergabe ihrer Giiter an Lastkraftwagen
betriebe vorsichtig. Sie verlangten Sicherheiten, wenn ein Unternehmer 
nicht als gut bekannt war. Es war nicht wie im Personenverkehr, wo 
viele den Kraftwagen beniitzten, weil ihre Mittel fiir ein anderes Ver
kehrsmittel nicht ausreichten. 

Der machtige Aufschwung des Lastkraftwagenverkehrs begann im 
Weltkriege, als die Eisenbahnen die umfangreichen Giitermengen nicht 
mehr reibungslos bewaltigen konnten und die Versender sogar ange
halten wurden, Stiickgiiter mit Lastkraftwagen zu befordern. Beide 
Verkehrsmittel batten damals vollauf zu tun, das Geschaft bliihte. Als 
nach dem Kriege die Eisenbahnen wieder normal arbeiten konnten, 
entstand ein "Oberangebot an Betriebsleistungen des Lastkraftwagen
verkehrs. Wettbewerbskampfe waren unvermeidlich und wurden durch 
stetig neu hinzukommende Betriebe noch verscharft. Viele Lastkraft
wagenbetriebe gingen ein, aber unbekiimmert darum traten neue auf. 
Insbesondere tobte ein Kampf um Riickfrachten. Bier wurden oft 
aui3erst geringe Beforderungspreise verlangt, weil die Unternehmer er
kannten, dai3 es betriebsokonomisch richtig sein mag, fiir Riickfrachten 
einen Beforderungspreis selbst unter den variablen Betriebskosten zu 
verlangen. Da aber die Riickfracht des einen die Geschaftsgrundlage 
des anderen war, gab es harte Kampfe um Sein oder Nichtsein. 

b) Kampf von Kraftfahrzeug und Eisenbahn. Ein volles Jahrhundert 
ist es nun her, seit der erste, mit Dampfkraft bewegte Zug iiber eine 
eiserne Fahrbahn dahinrollte. Ohne ihn batten die weiten Landflachen 
Amerikas nicht so rasch erschlossen und urbar gemacht werden konnen. 
Die Eisenbahnen iiberquerten breite Strome und hohe Gebirge, rollten 
iiber weite Prarien und kampften sich durch dichte Walder. Und wohin 
sie auch fiihrten, iiberall folgte Leben, wuchsen Dorfer und Stadte, ent
standen gewaltige Industrien und regsame Handelsplatze. Durch die 
Eisenbahnen wurde der Osten mit dem Westen, der Norden mit dem 
Siiden und die 48 Staaten der Union unlosbar untereinander verbunden. 
Sie haben zur Entwicklung der Union am meisten beigetragen. Die 
Erbauer der Bahnen hatten gewaltige Widerstande zu iiberwinden, 
ihr Leben war ein Kampf; Nachdem die Hauptverkehrslinien erbaut 
waren und reichlich Verkehrsmengen sich auf ihnen bewegten, wurden 
ruhigere, gleichma13iger dahinziehende Stunden erhofft. 

Da erschien ein neues Verkehrsmittel, das Kraftfahrzeug, und brachte 
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neue Kampfe. Das Kraftfahrzeug wurde zunachst verkannt und blieb 
in seiner Bedeutung als Verkehrsmittel nahezu unbeachtet. Erst als 
mit Ausbruch des Weltkrieges Omnibusse und Lastkraftwagen eine 
regere Tatigkeit entfalten konnten, wurde ihre Verwendungsmoglichkeit 
offensichtlich. Die Eisenbahnen kiimmerten sich aber urn diese Zeit 
noch wenig urn den Neuling. Sie hatten mit dem Transport von Kriegs
material vollauf zu tun und sahen, wie schon erwahnt, die Unterstiitzung 
durch Kraftfahrzeuge nicht ungern. Zudem waren die Eisenbahnen 
im Jahre 1917 in die Hande der Regierung iibergegangen und dadurch 
das Interesse der Gesellschaften an den Betriebsergebnissen gering. Als 
sie im Jahre 1920 den Gesellschaften zuriickgegeben wurden und der 
Verkehr wieder seinen alten Lauf nahm, wurde das gesamte, mit dem 
Eisenbahnbetrieb irgendwie in Verbindung stehende Verkehrs- und 
Wirtschaftsleben wieder wachsam beobachtet. Dabei stellten die Ge
sellschaften zu ihrem Erstaunen fest, daB die Kraftfahrzeuge doch einen 
ganz betrachtlichen Teil ihrer Verkehrsmengen an sich gezogen batten. 
Der Kampf muBte dagegen aufgenommen werden. Er wurde zuerst als 
nicht besonders hart eingeschatzt, da ihnen, den machtigen Eisen
bahnen, ja nur kleine, kapitalschwache Unternehmer gegeniiber und die 
im Kampfe mit der Kanal- und FluB-Schiffahrt und unter sich selbst 
gesammelten Erfahrungen zur Verfiigung standen. Manche Eisenbahn
gesellschaften hielten es sogar unter ihrer Wiirde, den Kraftverkehrs
betrieben entgegenzutreten und glaubten, sie mit einem Federstrich 
beseitigen zu konnen. Als aber die Betriebszahlen des Personen
und Stiickgutverkehrs immer ungiinstiger wurden, muBten sie sich 
doch dazu bequemen, den neuen lastigen Gesellen sich naher zu 
besehen. Bald zeigte sich auch der Kampf als ein Kleinkrieg, der an 
allen Ecken und Enden loderte und brannte und nicht so einfach 
zu bekampfen war. Konnte ein einzelner Kraftverkehrsbetrieb nieder
gekampft werden, kamen dafiir zwei neue. Die Kraftverkehrsunter
nehmer, damals meist nur kleine Leute, fanden sich Ieicht damit ab, 
wenn sie nicht erfolgreich waren. Hatten sie doch nicht viel zu verlieren, 
denn an ihrem Fahrzeug, ihrem ganzen Betriebskapital, war oft nur 
eine einzige Rate bezahlt. Schlug die Unternehmung fehl, so konnten 
sie meist nur den Besitz ihres Fahrzeugs verlieren, das der Verkaufer wieder 
an sich nahm. Wiirden die Eisenbahnen es mit groBeren und kapital
kraftigeren Unternehmern zu tun gehabt haben, fiir die ihr Betrieb 
eiiie Lebensfrage gewesen ware, so hatte der Kampf erfolgreicher ge
fiihrt werden konnen. So war es ein Kampf gegen Windmiihlen. 

Einige Eisenbahnen kauften Kraftverkehrsbetriebe ihres Verkehrs
bereiches auf und glaubten, sie so los zu sein. Bald wurden sie aber eines 
anderen belehrt. Der Aufkauf war fiir die Kraftverkehrsbetriebe meist 
ein gutes Geschaft. Mit dem in der Regel hohen Kauferlos eroffneten 

11* 
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sie oft in einem anderen Verkehrsbereich der gleichen Eisenbahn eine 
neue Linie. Die Eisenbahnen wurden dadurch weder den W ettbewerber 
los, da dieser sich in einem anderen Verkehrsbereich betatigte, noch den 
Wettbewerb in der betreffenden Verbindung, da an Stelle des aufge
kauften Unternehmers bald ein anderer erschien. Sie vermehrten so 
meist nur die Zahl ihrer Wettbewerber. 

Einige Eisenbahn-Gesellschaften versuchten auch, mit alten, im 
Geschaftsleben der Union von heute nicht mehr als fair geltenden 
Kampfmethoden gegen die Kraftverkehrsbetriebe anzugehen. Offent
lichen Zeitungen mit Inseraten tiber Kraftverkehrslinien wurde zu ver
stehen gegeben, daB ihnen Anzeigen der Eisenbahngesellschaft ent
zogen wiirden und der Verkauf ihrer Blatter auf den Bahnhofen ver
boten werde, wenn sie weiter vorteilhafte Nachrichten und Anzeigen 
tiber den Kraftwagenverkehr bringen wtirden. Unfalle auf Kraftver
kehrslinien versuchten die Eisenbahngesellschaften in den Zeitungen 
aufzubauschen und so schrecklich wie moglich auszumalen, um die Rei
senden so abzuschrecken. Andere Mittel waren, auf Automobilfabriken 
und Handler einzuwirken, an Kraftverkehrsunternehmer keine Fahr
zeuge mehr zu verkaufen. Oder sie bemtihten sich, die staatlichen 
Aufsichts- und Verwaltungsbehorden zu tiberzeugen und dafiir zu ge
winnen, daB die Eisenbahnen allein gentigten, den Verkehr zu bewal
tigen und die Verkehrsbedtirfnisse zu befriedigen und daB Kraftver
kehrslinien tiberfltissig waren. SchlieBlich versuchten sie, fiir den 
Kraftwagenverkehr Vorschriften ,zum Schutze des Publikums", wie 
Beschrankungen der Geschwindigkeit der Kraftfahrzeuge u. a., zu be
kommen1, um damit die Dienstleistungen der Kraftverkehrsbetriebe zu 
beeintrachtigen. 

Als aile diese Kampfmittel sich als wertlos erwiesen, anderten die 
Eisenbahnen nach und nach ihre Haltung gegentiber den Kraftverkehrs
betrieben. Andere Wege wurden beschritten. Sie konnen als die ,posi
tiven Methoden" im Wettbewerb mit dem Kraftwagenverkehr bezeichnet 
werden und sind in den vorhergehenden Kapiteln bereits besprochen 
worden. Im wesentlichen bestehen sie in dem Bemiihen der Eisenbahn, 
ihre Dienstleistungen zu verbessern, ihre Betriebsfiihrung wirtschaft
licher zu gestalten und die Kraftfahrzeuge selbst in Verbindung mit den 
Schienenbahnen zu verwenden 2• 

Trotz aller MaBnahmen der Eisenbahnen: vermehrten sich die Kraft
fabrzeuge und Kraftverkehrslinien unaufhorlich, und das Publikum be-

1 Solches Verlangen war ein zweischneidiges Schwert; denn als die Eisenbahnen 
ebenfalls Kraftverkehrslinien eroffneten, galten diese Bestimmungen auch fiir ihre 
Fahrzeuge. 

2 Auf eine Behandlung der Verkehrswerbung im engeren Sinne - Reklame -
kann hier nicht eingegangen werden. 
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anspruchte sie, bis Personenziige und Stiickgutwagen leer wurden. 
Die Verkehrskonsumenten kiimmern sich an und fiir sich wenig, ob 
sie von der Eisenbahn oder einem anderen Verkehrsmittel bedient 
werden. Sie entscheiden sich nach Preis und Qualitat der angebotenen 
Verkehrsleistungen. Okonomische Gesetze arbeiten unerbittlich. Kann 
ihre Wirkung auch voriibergehend gehemmt werden, auf die Dauer 
setzen sie sich durch. Erscheint ein Verkehrsmittel, das Transport
leistungen wirtschaftlicher als andere auszufiihren vermag, so wird es 
seinen Wirkungsbereich auch erzwingen. Der groBe Zuspruch, den die 
Kraftfahrzeuge vom Amerikaner erhielten, schrankte die Vorherrschaft 
der Eisenbahnen ein, die fiir ein Jahrhundert iiber Leben und Tod groBer 
amerikanischer Wirtschaftsgebiete und vieler Einzelunternehmungen 
verfiigten 1 • 

Unter den Kraftfahrzeugen hat sich das Automobil als gefahrlichster 
Gegner der Eisenbahnen erwiesen. Als dies erkannt wurde, gab es in 
der Union schon nahezu 10 Millionen Automobile; um so bitterer war 
die Erkenntnis. Das Automobil war auBerdem der Liebling nahezu jedes 
Amerikaners, so daB selbst konservative Eisenbahnprasidenten einen 
Kampf gegen dieses Verkehrsmittel als aussichtslos, ja gefahrlich hielten 
und unterlieBen, weil es ein Kampf gegen das amerikanische Volk ge
wesen sein wiirde. Es blieb den Eisenbahnen nichts anderes iibrig, als 
sich mit dem Vorhandensein des Automobils abzufinden. 

Die groBe Bevorzugung des Automobils ist, wie schon friiher ein
gehend ausgefiihrt, in seiner so vortrefflichen, nahezu vollkommenen 
Moglichkeit, individuelle Verkehrsbediirfnisse 2 zu befriedigen, begriindet, 
gegeniiber der selbst die bequemsten und schnellsten Personenziige der 
Eisenbahnen zuriickstehen. Nur wo natiirliche Hemmungen die Ge
brauchsfahigkeit des Automobils herabmindern, wie im Bereich groBer 
Stadte oder auf weite Entfernungen vermag die Eisenbahn erfolgreich 
gegen das Automobil aufzukommen, so insbesondere innerhalb groBer Ver-

1 Ripley, Vander blue und viele andere schilderten den ungeheuren Einflul3 
der amerikanischen Eisenbahnen auf die Wirtschaft. 

2 Das individuelle Reisebediirfnis des Amerikaners geht zwar nicht immer so 
weit, dal3 er ganz allein in seinem W agen reisen miichte. Die meisten Amerikaner 
wiinschen nicht, auch nur fiir kurze Zeit allein zu sein, denn Alleinsein fiihrt zum 
Trii.umen und Griibeln, und beides schii.tzt der Durchschnittsamerikaner nicht. Diese 
Art des Amerikaners verhilft vielen zu billigen Reisen. Wiinscht jemand irgend
wohin zu fahren, braucht er sich nur am Ausgang einer Stadt an der Stralle au£
zustellen, und wenn Automobile kommen, in seine Reiseriehtung zu zeigen. Wenn 
auch nicht das erste Fahrzeug ihn aufnimmt, so doch bald eines der folgenden. 
Auf diese Weise ist es miiglich von Stadt zu Stadt Fahrgelegenheit zu finden 
und den ·ganzen amerikanischen Kontinent zu durehqueren, wobei oft nur ein
oder zweimal das Fahrzeug geweehselt werden mu.ll. Manche erbieten sich 
an dem Gasolinaufwand zu beteiligen, manche Automobilisten machen dies zur 
Bedingung der Mitfahrt. 
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kehrsplatze, wo die Kongestion in den Straf3en das Tempo des Verkehrs 
vermindert und das Parken mit hohem Zeit- und Geldaufwand und viel 
Unbequemlichkeit verkniipft istl. Auf weite Entfernungen ist die 
Schienenbahn durch hOhere Reisegeschwindigkeit und grof3ere Be
quemlichkeit der modernen Wagen iiberlegen (siehe Abschnitt III, 
Kapitel 3). Sonst ist es naheliegend, daB ein Verkehrsmittel wie das 
Automobil, das an der Wohnung oder am Geschaft vorfahren und am 
endgiiltigen Reiseziel anhalten kann, der Eisenbahn vorgezogen wird. 
Auch fiihrt der Amerikaner selbst dann im eigenen W agen, wenn die 
Betriebskosten den Fahrpreis der Eisenbahnen mehrfach iibersteigen. 
Diese Stellung des gefahrlichsten Wettbewerber der Schienenbahnen laf3t 
ihren Widerstand von vornherein erfolglos sein und verurteilt sie zur 
Kampfunfahigkeit. Ein Prasident einer der groBen Eisenbahngesell
schaften hat die als bittere Wahrheit erkannten Worte ausgesprochen: 

,Kein Verkehrsmittel vermag nach meiner Meinung mit dem privaten Auto
mobil erfolgreich in Wettbewerb zu treten. Es ist zuviel verlangt, einem Menschen, 
der iiber ein eigenes Automobil verfiigt, damit auf guten Landst.raBen fahren 
kann, in der Zeit der Abfahrt und Riickkehr und von jedem anderen Fahrzeug 
unabhangig ist, zuzumuten, auf einen Bahnhof zu gehen, eine Fahrkarte zu kaufen, 
auf einen Zug zu warten, auf Unterwegsstationen, die ihn nicht interessieren, 
anzuhalten und seine Zeit einem Fahrplan unterzuordnen. Die Kostenfrage 
scheidet fiir den Automobilisten a us. Es kann dargelegt werden, daB die Betriebs
kosten cines Automobils hOher als der Fahrpreis der Eisenbahnen sind (siehe 
die Berechnungen des Verfassers in Abschnitt II, Kapitcl2), wenn der Aufwand 
fur Abschreibung und Verzinsung des Anschaffungswertes der Fahrzeuge ein
gerechnet wird. Aber was niitzt das, wenn fiir den Durchschnittsamerikaner 
Wirtschaftlichkeit gegen Annehmlichkeit steht 2." 

Unlangst versammelte sich eine grof3e Zahl Eisenbahndirektoren, urn 
die Frage des Wettbewerbs mit den Kraftfahrzeugen zu besprechen. 
Nahezu aile reisten an den Konferenzort in ihren privaten Automobilen, 
wiihrend gleichzeitig ihre Ziige schlecht besetzt die gleiche Strecke fuhren. 
Wie konnen diese Herren Mittel und Wege zur Bekampfung der Kraft
fahrzeuge finden, wenn sie selbst das Beispiel geben, das Automobil 
den Eisenbahnziigen vorzuziehen 1 Ein alter deutscher Sinnspruch 
lautet: ,Woman den Bock zum Gartner macht, gedeihen keine Reben". 

Die Vorliebe des Amerikaners fiir Automobil begiinstigte auch die 
Entwicklung des Omnibusverkehrs und seinen Wettbewerb mit den 
Eisenbahnen. Viele ziehen hauptsachlich auf kiirzere und mittlere Ent
fernungen die Omnibusse der Schienenbahn vor. Ein Eisenbahndirek
tor reiste einmal - inkognito - in einem seiner Omnibusse und unter
hielt sich mit den Fahrgasten iiber die Annehmlichkeit der Fahrt. Die 

1 lnsofern vermag auch der Omnibus mit dem Automobil in Wettbewerb zu 
treten, da bei der Omnibusfahrt das Parken fiir den Reisenden entfallt. 

2 Morris, C. D.: The Railroads and Highways. Artikel fiir die Zeitschrift 
,Good Roads", Februar 1927. 
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Damen sagten: ,Wunderbar, es ist unsere erste Reise im Omnibus und 
wir werden auch im Omnibus wieder zuriickfahren." Dabei waren sie 
gezwungen, 12 Stunden in dem verhiiltnismaBig kleinen, wenig Raum 
gewahrenden und deshalb ermiidenden Fahrzeug zu sein. Zu derselben 
Stunde hatten sie die Reise in kiirzerer Zeit in bequemen Klubsesseln 
der Pullmauwagen eines Eisenbahnzuges machen konnen. 

AuBer den in den vorhergehenden Kapiteln eingehend besprochenen 
Bedingungen eines Wettbewerbes ware in diesem Zusammenhang noch 
zu erwahnen, daB der Omnibus meist durch die HauptstraBen der Stadte 
fahrt, mit ihren Laden und gepflegten Anlagen, die Eisenbahn hin
gegen durch die Geschaftsviertel an schmutzigen und verruBten Fabriken 
und Gebauden voriiberzieht und oft nur die diisteren hinteren Fronten 
der Hauserreihen zeigt. AuBerhalb der Stadte ziehen viele vor, die 
Landschaft vom Omnibus aus zu betrachten als durch das Fenster eines 
Eisenbahnwagens und selbst dann, wenn die Eisenbahn nicht weit von 
der Omnibuslinie verlauft und den gleichen Ausblick bietet. Auf 
dampfbetriebenen Eisenbahnstrecken stOrt in der Union ganz gewaltig 
der starke RuB und Funkenflug der Lokomotive, wodurch selbst an 
heiBen Tagen oft nicht die Fenster geoffnet werden konnen. Auch ver
mag der Omnibus besonderen Wiinschen jederzeit Rechnung zu tragen, 
was der an Schienen gebundenen Eisenbahn nicht moglich ist. So 
verbinden beispielsweise Omnibusse ortlich getrennte Hotels und Luft
kurorte. Einzelne Hotels haben dazu eigene Wagen angeschafft, urn 
ihre Gaste unmittelbar von Hotel zu Hotel zu verbringen und ihnen die 
verhaltnismaBig hohen Gebiihren der Kraftdroschken nach und von den 
Bahnhofen sowie den lastigen 'Obergang von einem Verkehrsmittel auf 
ein anderes zu ersparen. Solche Verkehrsmoglichkeiten sind ein un
bestreitbarer Vorzug des Omnibusses und fiihrten zu einer standigen 
Vermehrung der Omnibuslinien aller Art. Im Jahre 1928 wurden in 
der Union 92 325 Omnibusse zu allen moglichen Verkehrsdiensten ver
wendet. Die Omnibuslinien sind natiirlich nicht alle Wettbewerber der 
Eisenbahnen. So verkehrten in Massachusetts und Rhode Island im 
Jahre 1925 nur etwas mehr als die Halite und in Michigan etwa ein 
Drittel aller Linien parallel zur Eisenbahn1 • 

Die Grundlage der raschen Entwicklung des Lastkraftwagens als 
Verkehrsmittel und sein Wettbewerb mit den Eisenbahnen ist ebenfalls 
in .den vorhergehenden Kapiteln eingehend erortert worden. Der Last
kraftwagen in seiner Eigenschaft als Verkehrsmittel der Kraftverkehrs
unternehmer ist insbesondere wegen seiner Schnelligkeit und billigen 
Preise fiir die Beforderung kleiner Giitermengen ein heftiger Wett hewer ber 
der Eisenbahnen geworden. Der Lastkraftwagen in Eigenverwendung 
von Gewerbe, Handel und Landwirtschaft befriedigt, wie die Personen-

1 John, J. G.: Motor Carrier Regulation in the USA. 
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kraftwagen, besondere Verkehrsbediirfnisse, fiir die die Schienenbahn 
nicht geeignet ist. Seine weitgehende Anpassungsfahigkeit und Beweg
lichkeit verleiht ihm im Giiterverkehr ebensolche Vorziige wie dem 
Omnibus im Personenverkehr. Im Jahre 1928 gab es in der Union rund 
3100 000 Lastkraftwagen. Diese gewaltige Menge spricht ohne wei teres 
fiir eine Brauchbarkeit des Lastkraftwagens als Verkehrsmittel. 

Auch die Lastkraftwagen sind nur zu einem Teil unmittelbar W ett
bewerber der Eisenbahn. Sie verdrangten viele Pferdefuhrwerke und 
nahmen deren Transportleistungen an sich. Eine umfangreiche Tatig
keit fanden sie bei der Verteilung der Giiter im engeren und weiteren 
Verkehrsgebiet der Stadte, bei dem Transport landwirtschaftlicher Er
zeugnisse nach den Stadten und Belieferung der Farmen mit Industrie
produkten, ohne dabei den Eisenbahnen Abbruch zu tun. Wo sie aber 
als zwischenortliches Verkehrsmittel von den Kraftverkehrsunter
nehmern zwischen Eisenbahnstationen verwendet werden, sind sie ein 
ernster Wettbewerber der Eisenbahnen. 

Die Verluste der Eisenbahnen im Personenverkehr. 

Welche Verluste erleiden nun die Eisenbahnen durch den Wett
bewerb der Kraftfahrzeuge 1 Die Frage soli zunachst fiir den Personen
verkehr a us den Zahlen der beforderten Personen, der Personenwagen
und der Personenzugmeilen der Eisenbahnen der Union in den Jahren 
1911 und 1920-26 zu beantworten versucht werden. Aus der Tabelle 62 

Tabelle 62. Zahl der beforderten Personen, der Personenwagen- und 
Personenzugmeilen der Eisenbahnen der Union 1911, 1920-19261• 

Jahr Beforderte Personenwagen- Personenzug-
Person en meilen meilen 

1911 997409882 3136774000 572929000 
1920 1269912881 3618617000 574826000 
1921 1061130762 3503514000 568242000 
1922 989509000 3445869000 553919000 
1923 1008537863 3616342000 573938000 
1924 950459378 3676746000 579384000 
1925 901963145 3773114000 581792000 
1926 874588786 3862610000 584972000 

1920· 100 
127 115 100,3 1911 

1926· 100 
69 107 102 

1920 
1926· 100 

83 110 103 1921 

1 Statistics of Railways in the United States Report for 1927. Das Jahr 1920 
ist der Hohepunkt des Personenverkehrs auf den amerikanischen Eisenbahnen. 
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ist ersichtlich, daB irn ·zweiten Jahrzehnt dieses Jahrhunderts, von 
1911-20, die Zahl der beforderten Personen betrachtlich, die Betriebs
leistungen-die Personenwagen und Personenzugmeilen- jedoch we niger 
zugenornrnen haben. Die Zahl der beforderten Personen stieg innerhalb 
der Spanne des zweiten Jahrzehntes urn 27%, die der Personenwagenmei
len urn 15% und die der Personenzugrneilen um 0,3 %. Mit dern Jahre 
1921 nirnmt die Zahl der Reisenden mit Ausnahme des J ahres 1923 stetig 
ab. Es wurden irn Jahre 1926 31% oder nahezu ein Drittel weniger 
Reisende als 1920 befordert. 

Die Zunahrne des Personenverkehrs irn zweiten Jahrzehnt war also 
1926 nicht nur wieder verloren, sondern dariiber hinaus ist noch ein be
trachtlicher Riickgang festzustellen. Die Zahl der Personenwagenrneilen 
hingegen hat sich in den Jahren 1920-1926 um 7% und die der 
Personenzugmeilen um 2% erhoht1• Trotzdem also im Jahre 1926 7% 
Personenwagenmeilen und 2% Personenzugmeilen mehr als 1920 ge
fahren wurden und die Lange des Schienennetzes sich nur unwesentlich 
verringerte -von 252844,99 Meilen im Jahre 1920 auf 249138,40 Meilen 
im Jahre 1926, also um 1,47% - ist die Zahl der beforderten Personen 
zwischen 1920-26 nahezu um ein Drittel zuriickgegangen. Im gleichen 
Zeitabschnitt vermehrte sich die Bevolkerung von rund 106 auf rund 
116 Millionen, also um etwa 9%, und stieg die Zahl der Personenkraft
wagen von 8,2 auf 19,2 Millionen, also nahezu um das Zweiundeinhalb
fache. Wird vom Jahr 1921 ausgegangen und ein Vergleich mit 1926 
angestellt, so ergibt sich eine Verminderung der Zahl der beforderten 
Personen um 17% und fiir 1920 und 1921 gegeniiber 1926 ein Mittel
wert von 24%2. 

Der Riickgang des Reiseverkehrs der Eisenbahnen durch die Kraft
fahrzeuge ist offensichtlich. Er ist noch hoher als die Zahlen ausweisen, 
weil der Eisenbahnverkehr, waren die Kraftfahrzeuge nicht gewesen, 
nicht nur nicht abgenommen, sondern sehr wahrscheinlich seiner frii
heren Bewegung entsprechend weiter zugenommen haben wiirde, so daB 
1926 etwa 1500 Millionen Personen oder etwa 70% mehr und 1928 etwa 
das Doppelte der in diesem Jahr unter dem EinfluB des Kraftwagens 
tatsachlich erreichten Zahl zu befordern gewesen ware. Mit anderen 

Die Zahl der beforderten Personen dieses Jahres diirfte durch die letzten Stufen 
der militarischen Demobilmachung und einer ausnahmsweise umfangreichen Ge
schaftstatigkeit als relativ zu hoch zu betrachten sein. Fiir gewisse Vergleiche 
wird deshalb auch ein Mittelwert aus den Jahren 1920 und 1921 im Verhaltnis 
zum Jahre 1926 errechnet. 

1 Nur im Westen haben sich die Wagenmeilen um 1% und die Zugmeilen 
um 1,4% vermindert. Die Abnahme ist aber in den obigen Ziffem beriicksichtigt. 

2 In den Jahren 1927 und 1928 hatte der Personenverkehr weitere Verluste. 
Die Zahl der beforderten Personen ging 1927 auf 840029680 zuriick, somit wurden 
34,5 Millionen Personen weniger als 1926 befordert. 
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Worten, im Jahre 1926 reisten nur etwa 60% und 1928 etwa halb 
so viel Personen mit den Eisenbahnen, als gereist waren, wenn der 
Kraftwagen nicht vorhanden gewesen ware. 

Da die Art und der Umfang des Verkehrs in den verschiedenen Teilen 
der Union sich wesentlich unterscheiden, wird in der Tabelle 63 die 
Zahl der auf den Bahnen erster Klasse in den Jahren 1920-1926 be
forderten Personen fiir den Osten, Siiden undWesten getrennt angegeben 1• 

Sie teilt mit, daB der Personenverkehr auf den Bahnen erster Klasse 
im Jahre 1926 gegeniiber 1920 im Osten urn 22%, im Siiden um 42%, 
im Westen um 46%, und in der Union insgesamt um 30% abgenommen 
hat, die Verminderung im Osten also nur etwa halb so groB wie im Siiden 
und Westen ist. Dies beruht hauptsachlich auf der landschaftlichen 

Tabclle 63. Personenverkehr auf den Bahnen erster Klasse in den 
Jahren 1920-1926 2• 

Zahl der beforderten Personen 
Jahr Osten I Siiden Westen I Union 

1920 777820717 150917730 306123601 1234862048 
1921 673170252 118983920 243342157 1035496329 
1922 637134609 111258242 219016354 967409205 
1923 655225051 114929647 216758377 986913075 
1924 629938820 104266615 198473027 932678462 
1925 616313402 94785225 177168669 888267296 
1926 607608000 88073000 164662000 860343000 

1926· 100 
78 1920 58 54 70 

Schonheit, den giinstigeren klimatischen Verhaltnissen und den das Reisen 
auf den LandstraBen begiinstigenden schlechten Zugverbindungen der 
westlichen und siidlichen Staaten. Andererseits wird im Osten durch 
die umfangreiche Dichte des Verkehrs im Bereich groBer Stadte das 
Reisen auf der LandstraBe beeintrachtigt und so die Abwanderung von 
den Eisenbahnen gehemmt. 

Einzelne Staaten und Eisenbahnlinien haben noch wesentlich hohere 
als die fiir die Union und die erwahnten dreiDistrikte festgestellten durch
schnittlichen Verluste. In der Tabelle 64 ist der Personenverkehr der Eisen
bahnen in einigen westlichen und siidlichen Staaten der Union im Jahre 
1925 in Prozenten des Verkehrs im Jahre 1920 ausgedriickt. Die Eisen
bahnen dieser Staaten haben in wenigen Jahren 41-51% an Reisenden 
verloren. Der Staat :Minnesota hat in der Zeitspanne von 1920 his 1927 

1 Fiir den Osten, Siidcn und Westen sind getrennte Zahlen fiir alle Bahnen 
nicht verfiigbar. Da die Bahnen erster Klasse nahezu den ganzen Verkehr inne
haben, besteht kein wesentlicher Unterschied gegeniiber dem Gesamtverkehr. 
Vergleiche die Gcsamtbefordcrung in der Tabelle 62. 

z Morris, C. D.: a. a. 0. 
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sogar zwei Drittel seiner Eisenbahnreisenden eingebiiBt, wahrend gleich
zeitig die Zahl der Personenzugmeilen nur um 8% abgenommen und die 
Bevolkerung um 15% zugenommen hat1• Der Personenverkehr der Denver 
undRioGrandeEisen
bahn ging in den J ah
ren 1920-1925inner
halb des Staates Ko
lorado um 53,4 und 
innerhalb des Staates 
Utah um60,7%3, der 

Tabelle 64. 
Personenverkehr der Eisenbahnen in einigen 
westlichen und siidlichen Staaten der Union 
im Jahre 1925 in Prozenten des Jahres 19202 • 

Personenverkehr 
Staat im Jahre 1920 I im Jahre 1925 

in % in Ofn 
der Georgia und Flo- Arkansas . 
rida Eisenbahn von Kansas . . 

100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 

59 
57 
57 
54 
52 
50 
49 

522137 Reisenden im 
Jahre 1920 auf 
173 061 im Jahr 1925, 
also um mehr als 2/ 3 

zuriick 4• 

Louisiana. 
Oregon .. 
Texas .. 
Oklohoma 
Kolorado . 

In Verkehrsverbindungen mit ungiinstiger Eisenbahnbeforderung 
wie langer Beforderungsdauer, wenig Ziige, schlechtem AnschluB u. a. 
aber giinstigem Verkehr auf der LandstraBe wie gute Fahrbahnen, 
kiirzere Entfernung u. a. sind die Verluste der Eisenbahnen noch hoher. 
Zwei Beispiele, wo solche Voraussetzungen vorliegen, mogen dies dartun: 
Im Oktober 1921 reisten zwischen Topeka (Kansas) und Kansas City 
25 776 Personen mit der Eisenbahn, im gleichenMonat desJahres 1925 
6551, also 75% weniger5• Zwischen Fremont und Omaha (Nebraska) ver
minderte sich der Personenverkehr in der Zeit von 1920 bis 1925 um 85% 6• 

Die Frage, inwieweit die Abnahme der Zahl der beforderten Per
sonen im Eisenbahnverkehr auf die Einnahmen dieses Verkehrszweiges 
eingewirkt hat, mogen die Tabellen 65 und 66 beantworten, in denen 
fur die Jahre 1920 bis 1926 die Einnahmen aus dem Personenverkehr 

1 Bus Transportation Vol. 7, Nr 3, S. 151. Die Verminderung der Personenzug
meilen soll durch grollere und schwerere Wagen herbeigefiihrt worden sein, so dall, 
in Tonnenmeilen ausgedriickt, keine wesentliche Veranderung eingetreten ware. 

2 Interstate Commerce Commission Report 18 300, S. 32 und Mitteilungen der 
Staaten Oregon und Kolorado. 

s Interstate Commerce Commission Report 18 300, S. 33. 
Zahl der beforderten Personen der Denver und Rio Grande-Eisenbahn. 

Jahr 
1920 
1925 

1925. 100 
1920 

In Kolorado 
987159 
459627 

46,6 

In Utah 
363558 
142712 

31,3 

4 Ebenda. 5 Interstate Commerce Commission Report 18300, S. 32. 
6 Interstate Commerce Commission Hearing in Washington D. C. 
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Tabelle 65. Einnahmen aus dem Personenverkehr aller Bahnen der 
Union von 1920 his 19261 • 

Jahr Einnahmen Jahr Einnahmen 
Dollar Dollar 

1920 1304814986 1924 1085672299 
1921 1166252353 1925 1064806152 
1922 1087516376 1926 1049210125 
1923 1158925284 

1926 ° 100 1926· 100 
1920 80 1921 90 

fiir aile Eisenbahnen und die der Bahnen erster Klasse der Union in 
den Distrikten des Ostens, Siidens und Westens genannt sind. Das Jahr 
1920 bildet auch hier den Wendepunkt. Bis dahin haben sich die Ein
nahmen dauernd erhoht; in der Union insgesamt von 657 638 291 
Dollar im Jahre 1911 auf 1 304 814 986 Dollar im Jahre 1920, also 
nahezu urn das Doppelte. Dann verringern sich die Einnahmen ent
sprechend den Ausfiillen im Personenverkehr und zwar insgesamt 
his 1926 2 urn 20% oder rund urn 260 Millionen Dollar und wenn 
vom Jahre 192!3 ausgegangen wird urn 10%, im Mittel urn 15%. 
Der Tabelle 66 sind wieder wesentliche Unterschiede in den drei 
Distrikten zu entnehmen. Der Riickgang der Einnahmen betriigt bei 
den Bahnen erster Klasse im Osten 7%, im Siiden 22%, im Westen 
35% und in der Union 19%. Wiederum haben der Siiden und Westen 
die relativ groBeren Verluste. Eisenbahnen mit geringerem Personen
verkehr als dem Durchschnitt haben auch einen stiirkeren Ausfall an 
Einnahmen aus diesem Verkehr. 

Tabelle 66. Einmi:hmen a us dem Personenverkehr der Bahnen erster 
Klasse der Union und ihrer drei Distrikte 1920-1926'. 

Jahr Osten Siiden Westen Union 
Dollar Dollar Dollar Dollar 

1920 565232761 196654660 526616152 1288503573 
1921 539150038 172109868 442532019 1153791925 
1922 515129748 163173370 397633726 1075936844 
1923 547953406 183751006 415884472 1147588884 
1924 524267902 172407464 379781417 1076456783 
1925 520801785 180735461 356166985 1057704231 
1926 523485194 174025695 344311160 1041822049 

1926·100 
93 78 65 81 1920 

1 Statistics of Railways in the United States Report for 1927. 
2 In den Jahren 1927 und 1928 haben sich die Einnahmen weiter vermindert. 

Im Jahre 1927 betragen sie 980528000 Dollar, also rund 70 Mill. Dollar weniger 
als 1926. 

a Siehe FuBnote 1 S. 168-69. ' Morris, C. D.: a. a. 0. 
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Ein Vergleich der Zahl der beforderten Personen (Tabelle 62) 
mit den Einnahmen (Tabelle 65) zeigt, daB 1926 gegeniiber 1920 
jene urn 31%, diese urn 20%, die Einnahmen also verhiUtnismaf3ig 
weniger abgenommen haben. Dies ist hauptsachlich auf eine Ausdeh
nung der durchschnittlichen Reiseentfernung einer Person und einem 
tTbergang von Reisenden aus der billigeren Wagenklasse- coach-Wagen 
- in die teurere - Pullmanwagen - zuriickzufiihren und kommt in 
den Zahlen der Tabelle 67 zum Ausdruck. Die Tabelle enthalt die durch
schnittliche Reiselange einer Person, die durchschnittliche Einnahme 
fiir eine Reise und eine Personenmeile und die gefahrenen Personen
meilen fiir die Bahnen erster Klasse in den Jahren 1920 bis 1926. Die 

Tabelle 67. Reiseliinge, Einnahmen fiir eine Reise und eine 
Personenmeile und Gesamtzahl der Personenmeilen der Bahnen erster 

Klasse 1920 bis 19261 • 

Durebsebnitt· Durebsebnitt· Durehsebnitt· 
Iiebe Reiseent- Iiebe Einnabmen Iiebe Einnabmen 

Zabl der fernung einer fiir einen fiir eine 
J"ahr Person Reisen den Personenmeile Personenmeilen 

llfeilen Dollar Cents 

1920 37,94 1,04 2,7 46848668000 
1921 36,03 1,11 3,1 37 312586000 
1922 36,66 1,11 3,0 35 469 962 000 
1923 38,46 1,16 3,0 37 956 595 000 
1924 38,70 1,15 3,0 36090886000 
1925 40,47 1,19 2,9 35950223000 
1926 41,14 1,21 2,9 35477 525000 

1926. 100 109 116 107 75 
1920 

durchschnittliche Reiselange hat sich von 37,94 auf 41,14 Meilen, also 
urn 9% , die durchschnittliche Einnahme fiir einen Reisenden von 
1,04 Dollar auf 1,21 Dollar, also um 16%, und die durchschnitt
liche Einnahme fiir eine Personenmeile von 2, 7 auf 2, 9 Cents, also urn 
7% erhoht, wahrend die Personenmeilen von rund 46 849 Millionen 
auf 35 4 78 Millionen, also um 25% zuriickgegangen sind. Die direkt 
ausgewiesene Zunahme der Reiseentfernung wird indirekt noch durch 
die Zahl der Personenmeilen im V erhaltnis zur Zahl der beforderten 
Personen bestatigt. Jene haben sich namlich nur urn 25% und diese 
urn 30% vermindert. Der Unterschied in den Prozentsatzen beruht 
eben auf der grof3eren Reiselange. Die prozentuale hohere Einnahme 2 

fiir einen Reisenden im Vergleich zur prozentual geringeren Ausdehnung 
der Reiselange laf3t auf einen tTbergang aus den gewohnlichen in die 

1 Statistics in the United States Report for 1927. 
2 Die Fahrpreise wurden in dem fraglichen Zeitabschnitt nicht erhoht. 
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Pullmanwagen schlieBen1 • Dies zeigt auch die 7% hohere Einnahme 
auf eine Personenmeile im Jahre 1926 gegeniiber 1920. 

Die geringere Zahl der beforderten Personen in Verbindung mit 
der groBeren durchschnittlichen Reiseentfernung ist durch das Er
scheinen der Kraftfahrzeuge bedingt. Eine gewaltige Menge Personen, 
die friiher die Eisenbahn benutzten, reist jetzt, insbesondere auf kurze 
und mittlere Entfernungen im Automobil oder Omnibus, wodurch der 
Schienenverkehr in diesen Entfernungen ganz betrachtlich abgenommen, 
hat, die durchschnittliche Reiselange aber zunehmen muBte, und dies 
um so mehr, als der Reiseverkehr der Eisenbahnen auf groBe Entfer
nungen sich leicht gesteigert hat. Die Ausdehnung der Reiselange ist auch 
aus den in der Zeit von 1921 bis 1926 schatzungsweise urn 25% erhohten 
Einnahmen des Pullmandienstes2 zu schlieBen, da ein erheblicher tiber
gang von Reisenden aus den gewohnlichen in die Pullmanwagen auf 
kurze und mittlere Entfernungen, wie auch eine allgemeine groBere 
Steigerung der Benutzung der Pullmanwagen auf diese Entfernungen 
nicht anzunehmen ist. Die Chicago und Alton Eisenbahn berichtete 
auch, daB ihr Durchgangsverkehr - also meist weite Entfernungen -
von 1924 auf 1925 fiir samtliche Verkehrsbcziehungen um 12% ge
wachsen ist3 • 

In diesem Zusammenhang ist noch besonders bemerkenswert, daB 
sich die Zahl der auf Zeitkarten reisenden Personen in den J ahren 
1920 bis 1926 erhOht hat. Dies lii.Bt die Tabelle 68 erkennen, die auBer 
der Zahl dieser Reisenden auch die Einnahmen und die Personenmeilen 
des Zeitfahrkartenverkehrs fiir die Jahre 1922 bis 1926 der Bahnen 

Tabelle 68. Zei tkarten ver kehr auf den Bahnen erster Klasse 1922 bis 19264• 

Zahl der Zeitkarten- Einnahmen aus dem Personenmeilen des 
rcisenden Zeitkartenverhehr Zeitkartenverkehrs Jahr 

1922 
1923 
1924 
1925 
1926 

1926. 100. 
1922 

429466000 
446538000 
438773000 
446766000 
445874000 

104 

Dollar 

67504000 
69967000 
70712000 
73004000 
74425000 

110 

6131107000 

6603845000 

108 

1 Je groBer die Reiseentfernung, urn so mehr wird in Pullmanwagen gereist, 
da das Fahren in gewohnlichen Wagen auf langere Entfernungen und insbesondere 
wahrend der Nacht stark ermiidet. 

2 Morris, C. D.: a. a. 0. 
3 Annual Report fiir 1925. lm Jahre 1924 wurden 303322 und im Jahre 1925 

341952 Durchgangsreisende befordert. 
4 Morris, C. D.: a. a. 0. 
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erster Klasse enthi.ilt. Die Zahl der Zeitkartenreisenden hat sich in diesen 
Jahren um 4% und die Einnahmen um 10% erhoht. Der prozentuale 
Unterschied zwischen der Zahl der Reisenden und den Einnahmen ist 
hauptsachlich auch in einer groBeren Reiselange dieses Verkehrs 
bedingt 1, was auch aus der Zahl der Personenmeilen des Zeitfahrkarten
verkehrs hervorgeht, die um 8%, also verhaltnismaBig mehr als die 
Zahl der Zeitkarteninhaber zugenommen hat. Die Zunahme der Zeit
kartenreisenden und der Lange ihrer Reisen ist auf die im Verkehrs
bereich der groBen Stadte immer mehr anschwellende Verkehrsdichte 
auf den StraBen und ihre immer groBere riiumliche Ausdehnung zuriick
zufiihren, wodurch die Geschwindigkeit der Kraftfahrzeuge sich ver
mindert und mehr und mehr Reisende veranlaBt werden, auf langere 
Entfernungen die vermoge ihrer eigenen Fahrbahn schneller fahrende 
Schienenbahn zu benutzen. 

Die Frage, inwieweit Automobile und inwieweit Omnibusse zu den 
groBen Verlusten der Eisenbahnen beigetragen haben, kann nicht genau 
beantwortet werden, da umfassende statistische Erhebungen fehlen 
und der Automobilverkehr ohnehin meist nur geschiitzt werden kann. 
Allgemein ist einer eingehenden Betrachtung der Frage vorauszuschicken, 
daB in Verkehrsbeziehungen, in denen der Eisenbahnverkehr stets ab-, 
der Omnibusverkehr aber zugenommen hat, dennoch die bei der Eisen
bahn ausgefallenen Reisenden nicht auf den Omnibus iibergegangen 
sein mogen. Die Verminderung des Eisenbahnverkehrs kann allein 
durch Automobile verursacht worden sein und die Steigerung des Omni
busverkehrs auf Schopfung neuen Verkehrs2 oder "Obergang von Rei
senden aus den privaten Automobilen beruhen. Schopfung neuen Ver
kehres wird beim Omnibus beispielsweise dort eintreten, wo billige 
Fahrpreise das Reisen erst ermoglichen, oder Automobilisten den Omni
bus seiner billigeren Fahrpreise wegen beniitzen, oder die Kongestion 
und Parkungsschwierigkeiten in den StraBen sie dazu veranlassen. Eine 
teilweise Schopfung neuen Verkehrs durch Omnibusse diirfte bei Ver
kehrsbewegungen wie den folgenden anzunehmen sein: Zwischen Topeka 
(Kansas) und Kansas City wurden im Oktober 1925 auf der Eisenbahn 
19225 weniger Reisende als im Oktober 1921 befOrdert; die Zahl der 
Omnibusreisenden betrug 38194, also nahezu das Doppelte des Aus
falls der Eisenbahn3• In einer anderen Verkehrsbeziehung zwischen 
Fargo und Jamestown (North Dakota) verminderte sich die Zahl der 

1 Die durchschnittliche Reiseentfernung der auf Zeitkarten reisenden Personen 
betrug 1922 14,28 Mellen und 1926 14,81 Meilen. Sie erhOhte sich also um 4%. 
Siehe C. D. Morris a. a. 0. 

2 Schopfung neuen Verkehres ist hier nur auf Verkehrsverbindungen · zu be
ziehen, in denen Omnibus und Eisenbahn im Wettbewerb miteinander stehen. 

a Interstate Commerce Commission Report 18300, S. 32. 



17 6 Wirtschaftliche Wettbewerbsgrenzen des Kraftwagen- und Eisen bahnverkehrs. 

Eisenbahnreisenden von 1924 auf 1925 urn 372, wahrend der Verkehr 
einer Omnibuslinie urn 4 664 Personen zugenommen hatte 1• Selbst 
wenn in diesen Verbindungen samtliche den Eisenbahnen verlorenge
gangenen Reisenden auf den Omnibus iibergegangen waren, was aber 
keineswegs zutreffen diirfte, da ein Teil mit eigenen Automobilen fahrt, 
so muB der Omnibus dennoch noch aus anderen Quellen Zuwachs er
halten haben, um die genannten Verkehrsziffern erreicht zu haben. Die 
Verkehrssteigerung diirfte eben zu einem wesentlichen Teile auf 
Schopfung neuen Verkehrs beruhen. 

Der iiberwiegende Teil des Automobilverkehrs ist auch neuer, durch 
das Erscheinen dieser Fahrzeuge ins Leben gerufener Verkehr. Er ist 
im Automobil bedingt (siehe Abschnitt I) und ware nie Schienen
verkehr geworden. Es wird, wie friiher aufgezeigt, viel im Automobil 
gefahren, nicht weil ein bestimmtes Reiseziel besteht, sondern lediglich 
des Automobils wegen, das den Amerikaner zum Automobilfahren so 
lockt, wie die Natur den Deutschen zum Wandern. 

Aus dem vorliegenden Tatsachenmaterial iiber den Kraftwagen- und 
Eisenbahnverkehr ist zweifelsfrei erkennbar, daB vorwiegend die groBe 
Zahl der privaten Automobile fiir die starke Verminderung des Eisen
bahnverkehrs ursiichlich ist. Gab es doch in der Union im Jahre 1926 
rund 19 Millionen Automobile und 69 000 Omnibusse. An Hand einiger 
Einzeluntersuchungen soil der Anteil der Automobile und Omnibusse 
am Wettbewerb deutlicher hervorgehoben werden. Die New York 
New Haven and Hartford Eisenbahn schatzte ihre Verluste his zum 
Jahre 1926 aus dem Wettbewerb der Automobile und Omnibusse ins
gesamt auf 27 889 287,00 Dollar und durch die Omnibusse allein auf 
3 327 852,00 Dollar2• Die Automobile batten also einen Verlust von 
etwa 88%, die Omnibusse von etwa 12% hervorgerufen. Die Ein
nahmen der Eisenbahnen aus dem Personenverkehr im Staate Illinois 
betrugen 1920 75 087 894,00 Dollar und 1925 65 381334,00 Dollar3, 

somit 9 726 000,00 Dollar weniger. Im Jahre 1925 hatten die inter
lokalen Omnibuslinien 1852 000,00 Dollar Einnahmen. Da aber nur 
50% dieser Linien mit den Eisenbahnen im Wettbewerb standen und 
zweifelsohne ein groBer Teil des Omnibusverkehrs auf Schopfung neuen 
Verkehrs zuriickzufiihren ist, so ist ohne weiteres zu erkennen, daB die 
Automobile vorwiegend den Verlust der Eisenbahnen verursacht haben. 
Ferner wurde in einer Untersuchung der Verkehrsbewegung im Staate 
Louisiana festgestellt, daB 93% der Reisenden auf den LandstraBen 
im Automobil und nur 7% im Omnibus fuhren 4• SchlieBlich soli in 

1 Interstate Commerce Commission Report 18 300, S. 32. 
2 Railway Age, Motor Transportation Section vom 25. September 1926, S. 593. 
3 Interstate Commerce Commission Hearing 18300, S. 255. 
4 Trumbower Economics of Highway Transportation, S. 5. 



Der Wettbewerbskampf des K.raftwagen- und Eisenbahnverkehrs. 177 

der Tabelle 69 noch eine Aufstellung iiber die Zahl der verkauften Fahr
karten auf Eisenbahn-Stationen in Gemeinden, die gleichzeitig durch 
Omnibuslinien bedient wurden, und auf Stationen in Gemeinden ohne 

Tabelle 69. Zahl der verkauften Eisenbahnfahrkarten im Staate 
Minnesota in den Jahren 1920 und 19241 • 

A. Auf Stationen in Gemeinden, die gleichzeitig durch Omnibuslinien bedient 
wurden: 

Zahl der verkauften 
Station Fahrkarten Abnahme Abnahme 

1920 I 1924 % 

Alexandria . 37398 15429 21969 59 
Delano 11376 2909 8467 74 
Evansville . 10491 3153 7338 70 
Fergus Falls 59422 26868 32554 55 
Jasper. 12624 4460 8164 65 
Litchfield 38094 10310 27784 73 
Marshall. 27312 10658 16654 61 
Osakis 14790 4184 10606 72 
Park Rapids . 13459 5612 7847 58 
Sauk Center 35244 10519 24725 70 
Willmar . 76333 27908 48425 63 

zusammen 336543 I 122010 214533 I 63,7 

B. Auf Stationen in Gemeinden, die nicht durch Omnibuslinien bedient wurden: 

Zahl der verkauften I 
Station Fahrkarten Abnahme Abnahme 

1920 I 1924 % 

Benson 35371 11557 23814 67 
Browns Valley 5882 1773 4109 70 
Clara City 7665 2420 5245 68 
Cottonwood 7371 2393 4978 68 
Granite Falls . 16680 5583 11097 67 
Hallock ... 10569 5345 5224 49 
Hanley Falls . 10925 3011 7914 72 
Herman . 8196 3099 5097 62 
Monticello 12924 4600 8324 64 
Ruthton. 5790 1722 4068 70 
Warren 16844 7739 9105 54 
Ortonville 2743 1005 1738 63 
Odessa 272 66 206 76 
Appleton 10562 3268 7294 69 
Milan . 312 115 197 63 

zusammen I 152106 I 53696 I 98410 64,6 

1 The Relation of Highway Transportation to the Railway by Ralph Budd 
Appendix C. 

Herkert, Automobil. 12 
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Omnibuslinien mitgeteilt werden. Nach dieser Untersuchung ist ein 
EinfluB des Omnibusverkehrs auf die Verminderung des Personen
verkehrs der Eisenbahn iiberhaupt nicht festzustellen, denn die Zahl 
der verkauften Fahrkarten in Gemeinden, die durch Omnibuslinien 
bedient wurden, hat nicht mehr abgenommen als in den Gemeinden, 
die iiberhaupt keinen Omnibusverkehr hatten. Es ginge jedoch fehl, 
hieraus zu schlieBen, daB auch in den Gemeinden mit Omnibuslinien 
keine Reisende von der Eisen hahn auf diese Linien iibergegangen waren, 
vielmehr ist anzunehmen, daB durch den Wettbewerb des Omnibus
verkehrs auch ein ·kleiner Teil der Eisenbahnreisenden auf den Omnibus 
abwanderte; der iiberwiegende Teil des Ausfalls der Eisen hahn an 
Reisenden ist jedoch in allen Gemeinden auf die Automobile zuriick
zufiihren. 

Es gibt natiirlich auch Verkehrsbeziehungen, in denen die Eisen
bahn durch den Omnibusverkehr groBe Verkehrsmengen eingebiiBt hat. 
So soli zwischen Bloomington und Pontiac (Michigan) die Zahl der ver
kauften Fahrkarten nach Eroffnung einer Omnibuslinie in einem Monat 
von 5339 auf 2567, somit um mehr als 50% zuriickgegangen seinl. 
Im allgemeinen diirften jedoch etwa 90% der Verluste der 
Eisenbahnen im Personenverkehr dem Automobil und et
wa 10% dem Omnibus zuzuschreiben sein. Je nach denVer
haltnissen in den einzelnen Verkehrsbeziehungen, wie Qualitat und 
Preis der Transportleistungen der heiden Verkehrsmittel, wird der Anteil 
des einen oder anderen Verkehrsmittels am Gesamtverkehr kleiner 
oder groBer sein. 

Zusammenfassend ist festzustellen: In den kurzen und mittleren 
Entfernungen hat sich infolge Wettbewerbs von Automobil und 
Omnibus der Personenverkehr auf den Eisenbahnen gewaltig ver
mindert. In der Zeitspanne 1920 his 1926 verloren die Eisenbahnen 
rund 400 Millionen oder 31% ihrer Reisenden und rund 260 Mil
lionen Dollar oder 20% an Einnahmen. Als Mittelwerte der Vergleichs
jahre 1920 und 1921 mit 1926 wurde ein Ausfall an Reisenden von 24% 
und an Einnahmen von 15% errechnet. Im Westen und Siiden haben 
Eisenbahngesellschaften einzelner Staaten mehr als die Halfte ihres 
Personenverkehrs verloren. Bei einer groBen Zahl Eisenbahnen ist 
der Riickgang noch bedeutend hOher. In den Jahren 1927 und 1928 
sind allgemein weitere groBe Verluste eingetreten. Nur die Zahl der auf 
Zeitkarten reisenden Personen hat sich durch die Kongestion der StraBen 
im Verkehrsgebiet groBer Stadte ein wenig erhOht, der Reiseverkehr 
dieser Art auf kleine Entfernungen also gesteigert. Auch in den weiten 
Entfernungen ist eine geringe Zunahme im Eisenbahnverkehr zu ver
zeichnen, weil 1\.raftfahrzeuge auf groBere Entfernungen weniger be-

1 Interstate Commerce Commission Hearing 18300, S. 211. 
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Iiebt sind. Die Verkehrssteigerungen sind aber in den oben genannten 
Verlustziffern schon beriicksichtigt. 

Die Verluste der Eisenbahnen sind urn so schwerwiegender, als die 
Betriebsleistungen - die Kosten - sich nicht vermindert, sondern er
hOht haben. Die Zahl der Personenwagenrneilen hat zwischen 1920 
und 1926 urn 7% und die der Personenzugmeilen urn 2% zugenomrnen. 
Entgangene Einnahrnen konnen deshalb nahezu entgangenern Gewinn 
gleichgesetzt werden. Ferner besagt die Zunahrne des Zeitkartenver
kehrs, daB hauptsiichlich die zu nicht ermiiBigtern Fahrpreis reisenden Per
sonen die Ziige nicht rnehr beniitzen. SchlieBlich liiBt die Steigerung des 
Reiseverkehrs irn allgemeinen annehrnen, daB der Eisenbahnpersonen
verkehr, wenn das Kraftfahrzeug nicht gekornrnen ware, nicht nur nicht 
abgenornmen, sondern zugenomrnen hiitte. Der Ausfall an Reisenden 
irn Jahre 1926 diirfte nach der Verkehrsbewegung friiherer Jahre rnehr 
als 70% und 1928 etwa 100% betragen. Die Verluste der Eisenbahnen 
sind etwa zu 90% auf den Autornobil- und zu 10% auf den Omnibus
verkehr zuriickzufiihren. 

Die Verluste der Eisenbahnen irn Giiterverkehr. 
Im Giiterverkehr war der, Wettbewerb des Lastkraftwagens und 

daher auch seine Wirkung auf die Verkehrsrnengen und Einnahmen 
der Eisenbahnen nicht so einschneidend wie irn Personenverkehr. Werden 
die Hohe der Einnahrnen und der Umfang der Verkehrsmengen der 
Eisenbahnen in den letzten Jahren betrachtet, so ist sogar eine betriicht
liche Zunahrne des gesarnten Giiterverkehrs festzustellen. So aus der 
Tabelle 70, die fiir die Jahre 1920 his 1926 die Hohe der Einnahrnen, 
die Zahl der beforderten Tonnen und die gefahrenen Tonnenmeilen fiir 

Tabelle 70. Einnahmen und Verkehrsmengen des Giiterverkehrs der 
Bahnen erster Klasse 1920 bis 19261• 

Einnahmen aus Zahl der Zahl der gefahrenen Jahr dem Giiterverkehr beforderten Tonnen2 Tonnenmeilen 
Dollar 

1920 4317440080 1255420991 410306209802 
1921 3911277268 940182560 306840203512 
1922 3992441331 1023745007 339285347571 
1923 4606720192 1279030222 412 727 228 422 
1924 4333585195 1187295744 388415312335 
1925 4541646040 1247241615 413814261072 
1926 4802637751 1336142323 443746487348 

1926 ·100 111 
1920 

107 108 

1926. 100 123 
1921 

142 145 

1 Statistics of Railways in the United States Report for 1927. 
2 Zahlen enthalten nicht die von anderen Bahnen erhaltenen Giitermengen. 

12* 
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die Bahnen erster Klasse enthiilt und ausweist, daB in der Zeitspanne 
1920 his 1926 die Einnahmen urn 11%, die Zahl der beforderten Tonnen 
urn 7% und die gefahrenen Tonnenmeilen urn 8% zugenommen haben. 
Wird das Jahr 1921 als Vergleichsbasis genommen1, so ist eine Steige
rung der Einnahmen urn 23%, der Zahl der beforderten Tonnen urn 
42% und der gefahrenen Tonnenmeilen urn 45% festzustellen. Als 
Mittelwerte der Ausgangsjahre 1920 und 1921 und des SchluBjahres 
1926 ergeben sich 17, 24,5 und 26,5%. Diese Zunahme des Guter
verkehrs ist angesichts des starken Ruckganges des Personenverkehrs 
in diesen Jahren besonders bedeutend. 

Der groBe Bestand an Lastkraftwagen fuhrt dennoch zu der 
Frage, ob diese Fahrzeuge den Eisenbahnen nicht doch Verkehrsmengen 
weggenommen haben. Im Jahre 1926 gab es 2 764 222 Lastkraftwagen 
und fur den interlokalen Lastkraftwagenverkehr des Jahres 1925 errech
nete Prof. Truro bower eine Tonnenmeilenzahl von 8 000 000 000. Wird 
die durchschnittliche Beforderungslange der Eisenbahnstuckguter mit 
200 Meilen - fur Stuckguter und Wagenladungen war sie im Jahre 
1925 308,93 Meilen2 - angenommen, so errechnen sich fur die 1925 
mit der Eisenbahn beforderten 40 586 944 Tonnen Stuckguter insge
samt rund 8 000 000 000 Tonnenmeilen, also ebensoviel wie fur den 
Lastkraftwagen. Da sich die Tatigkeit des Lastkraftwagens vorwiegend 
auf die Beforderung von Stuckgutern erstreckt, so durfte die groBe 
Leistungsfahigkeit dieses Verkehrsmittels genugend dartun, daB es ein 
ernster Wettbewerber im Stuckgutverkehr der Eisenbahnen sein muB. 

Wird der Guterverkehr der Eisenbahnen getrennt nach Wagen
ladungen und Stuckgutern betrachtet, so tritt auch tatsachlich eine Ab
nahme des Stuckgutverkehrs zutage. Die Tabelle 71, die das Gewicht 
der Wagenladungen und Stuckguter auf den Bahnen erster Klasse in den 
Jahren 1920 bis 1926 angibt, laBt dies erkennen. Wahrend die Gewichts
mengen im Wagenladungsverkehr urn 8% zunahmen, verminderten sie 
sich im Stiickgutverkehr urn 26%. Werden die Jahre 1921 und 1926 
verglichen, so ist eine Zunahme des Wagenladungsverkehrs urn 44 
und eine Abnahme des Stuckgutverkehrs urn 6% zu bemerken. Die 
Mittelwerte der Ausgangsjahre 1920 und 1921 gegenuber 1926 sind fur 
den Wagenladungsverkehr + 26%, fur den Stuckgutverkehr- 16%. 
Der Verlust des Stuckgutverkehrs wird urn so groBer, als gleichzeitig der 
Wagenladungsverkehr an und fur sich erheblich zugenommen hat. Wie 
im Personenverkehr, sind auch hier die Verluste vieler Eisenbahnlinien 
relativ weit hoher als die genannten Durchschnittszahlen. 

Wird als durchschnittliche Beforderungslange der den Eisenbahnen 
verlorengegangenen Stuckguter 50 Meilen und als Frachtsatz der der 

1 Siehe Fullnote 1 S. 168-69. 
2 Statistics of Railways in the United States Report for 1927, Statement Nr 53. 
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zweiten Klasse der Southwestern Scale mit 49 Cents fiir 100 Lbs. an
genommen, so entsteht den Eisenbahnen fiir die im Jahre 1926 gegen
iiber 1920 weniger beforderten 13 711307 Tonnen ein Einnahmeausfall 
von rd 150 000 000,- Dollar. Im Vergleich zu den Gesamteinnahmen 
des Giiterverkehrs - Wagenladungen und Stiickgiiter - im Jahre 
1926 wiirde dieser Verlust nur etwa 3,1% und im Vergleich zu dem Ein
nahmeausfall im Personenverkehr von 260 Millionen Dollar nur etwa 
58% betragen. Insgesamt hatten demnach die Eisenbahnen im Jahre 
1926 gegeniiber 1920 einen Einnahmeausfall von rd 400 Millionen Dollar. 

Tabelle 71. Wagenladungs- und Stiickgutverkehr 
der Bahnen erster Klasse 1920 bis 19261 . 

Jahr Wagenladungsverkehr Stiickgutverkehr 
Tonnen Tonnen 

1920 1202218695 53202296 
1921 898190549 41992011 
1922 980515794 43229213 
1923 1234691666 44338556 
1924 1146746721 40549023 
1925 1206654671 40586944 
1926 1296651334 39490989 

1926. 100 108 74 
1920 

1926. 100 
144 94 

1921 

Die eingebiiBten Giitermengen sind vorwiegend Stiickgutsendungen 
des Nahverkehrs mit einem Aufwand, der gegeniiber den Einnahmen 
unverhaltnismaBig hoch ist, ja manchmal nicht einmal die reinen Be
triebskosten deckt. Daraus dar£ aber nicht ohne weiteres geschlossen 
werden, daB die Eisenbahnen den gesamten Ausfall nicht zu beklagen 
hatten. Die Abwanderung der Giiter auf den Lastkraftwagen ist fiir 
sie nur dann verhaltnismaBig vorteilhaft, wenn hiedurch ganze Be
triebseinheiten, Wagen und Ziige, erspart werden. Solange aber Ziige 
und W agen unverandert, nur weniger ausgelastet, gefahren werden 
miissen, entsteht den Eisenbahnen kein Nutzen, sondern nur Schaden. 
Der Verlust ist dann noch hoher, als die Zahlen ziffernmaBig ausweisen, 
zu bewerten, weil die Kosten fiir die den Eisenbahnen verbleibenden 
Giitermengen nahezu so groB wie die fiir die friiher umfangreicheren 
Mengen sind. Ein Teil der amerikanischen Eisenbahnen konnte jedoch 
durch Einschrankung des N ahverkehrs betrachtliche Ersparnisse erzielen. 

Nun ist, wie beim Personenverkehr, auch beim Giiterverkehr die 
Annahme begriindet, daB die allgemeine Verkehrssteigerung, die, wie 

1 Statistics of Railways in the United States Reports 1921 u. 1927. 
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schon erwahnt, heim Wagenladungsverkehr klar hervortritt, auch heim 
Stiickgutverkehr eingetreten ware, wenn nicht der Lastkraftwagen 
Giitermengen aufgenommen hahen wiirde. Ohne den Lastkraftwagen 
wiirde der Stiickgutverkehr, wohl ehenso wie der Wagenladungsverkehr, 
zugenommen hahen und damit wiirden von den Eisenhahnen im Jahre 
1926, wenn von 1920 ausgegangen wird, 57 458 479 Tonnen und, wenn 
1921 Ausgangsjahr ist, 60 468 495 Tonnen Stiickgiiter hefordert worden 
sein, wohei zu heachten ist, daB auch ein kleiner Teil des Wagenladungs
verkehrs von dem Lastkraftwagen iihernommen wurde1• Der Ausfall ware 
also 18 oder 21 Millionen Tonnen. Fiir den Mittelwert heider Vergleiche 
von 19,5 Millionen Tonnen ware der Einnahmeausfall im Jahre 1926 
hei einer durchschnittlichen Beforderungslange von 50 Meilen und einem 
Frachtsatz von 49 Cents fiir 100 Lhs rd 214 Millionen Dollar oder 
etwa 4,4% der tatsachlichen Einnahmen. 

Es soil nun auch bier kurz erortert werden, in welchem Umfange 
die Lastkraftwagen im Werkverkehr- Handel, Gewerhe und Land
wirtschaft- und die des Transportgewerhes am Wetthewerb mit den 
Eisenhahnen beteiligt sind. Die schon friiher gegehene Mitteilung, im 
Jahre 1927 seien 82% aller Lastkraftwagen im Werkverkehr und 18% 
im Beforderungsdienst gewerhsmaBig verwendet gewesen, laBt schon er
kennen, daB auch bier vorwiegend die privaten Fahrzeuge den Eisen
hahnen Verkehr entzogen hahen. Die Lastkraftwagen der Transport
unternehmer diirften wohl im allgemeinen in groBerem Umfange und 
in groBeren Einheiten als die des Werkverkehrs verwendet werden, wo
durch ihr Anteil am Wetthewerh etwas groBer sein wird. Die Verluste, 
durch den Werkverkehr verursacht, iiherwiegen aher dennoch. 

Es ist also festzustellen, daB in der Zeitspanne 1920 his 1926 der 
Wagenladungsverkehr urn 8% zugenommen, der Stiickgutverkehr 
urn 26% ahgenommen hat. Die Mittelwerte fiir die Jahre 1920 his 1926 
und 1921 bis 1926 ergehen eine Steigerung des Wagenladungsverkehrs 
urn 26% und eine Verminderung des Stiickgutverkehrs urn 6%. Die 
1926 gegeniiher 1920 verlorenen Stiickgiiter hahen ein Gesamtgewicht 
von rd 13,7 Millionen Tonnen; ihr Einnahmeausfall hetragt rd 150 
Millionen Dollar. Wird die allgemeine Verkehrssteigerung heriick
sichtigt, so ist fiir 1926 ein Verlust von etwa 19,5 Millionen Tonnen 
Stiickgiiter und ein Einnahmeausfall von rd 214 Millionen Dollar fest
zustellen. Wetthewerb und Verluste im Giiterverkehr der Eisenhahnen 
sind vorwiegend durch den Werkverkehr der Lastkraftwagen bedingt. 

1 Von der Southern Pacific Eisenbahn wurde mitgeteilt, daB in einzelnen 
Verkehrsbeziehungen der Wagenladungsvcrkehr in Massenartikeln, wie Baum
wolle, Backsteine u. dgl., sich durch den Wettbewerb des Lastkraftwagens ver
mindert habe. - Interstate Commerce Commission Hearing 18300. 
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Gewinne der Eisenbahnen durch den 
Kraftwagen verkehr. 

Nachdem die Verluste der Eisenbahnen durch den Wettbewerb der 
Kraftfahrzeuge hinlanglich besprochen worden sind, waren noch kurz 
die Gewinne, die den Eisenbahnen durch den Kraftwagenverkehr zu
gekommen sind, zu erortern. Der Umstand, daB Kraftfahrzeuge und 
ihre Fahrbahnen vor ihrem Gebrauch hergestellt werden miissen, hat 
verkehrssteigernd bei den Eisenbahnen gewirkt, weil hiezu erst eine 
Masse Giiter von Gewinnungsstatten und Materiallagern nach Pro
duktionsstatten verschickt werden miissen. Die Produktion von Kraft
fahrzeugen und Zubehorteilen benotigt Eisen, Stahl, Holz, Kohlen, 
Gummi, Glas, Farben u. a. Giiter. Fertige Fahrzeuge werden an die 
Handler verfrachtet. Der Betrieb von Kraftfahrzeugen braucht Gasolin 
und 01 sowie Fahrbahnen, mit deren Bau und Unterhaltung Transporte 
von Sand, Steinen, 01, Petroleum, Asphalt, Zement u. a. verbunden 
sind. Aile diese Giiter werden meist nicht am Produktions- und Heimat
orte der Kraftfahrzeuge und an der Baustelle der StraBen gewonnen, 
sondern miissen erst aus kleineren oder gr6Beren Entfernungen mit der 
Eisenbahn herbeigeschafft werden. Die Zahl der im Jahre 1926 fiir 
Transporte dieser Art verwendeten Eisenbahnwagen wird mit 3 280 000 
angegeben. Den Anteil der einzelnen Giiter zeigt Tabelle 72. Im 

Tabelle 72. Transport der fiir den Bau, Vertrieb und Betrieb der 
Kraftwagenhauptsachlich notwendigen Giiter mit den Eisenbahnen 

im Jahre 19261, 

Gut 

Kraftfahrzeuge und ZubehOrteile . 
Gasolin ... 
Gummireifen . . 
Schmierol ... 
Eisen und Stahl 
Kohle ..... 
Rohes Petroleum . 
Holz ..... . 
Roher Gummi . . 
Asphalt fiir LandstraBen 
Zement fiir LandstraBen und Briicken 
Schotter, Sand usw. fiir LandstraBen 
Verschiedenes, wie Farben, Plattenglas 

zusammen 

Zahl der 
Wagenladungen 

889778 
910000 
55000 
37200 

120000 
84400 
70450 
50000 
15600 
43500 

164600 
773000 
66472 

3280000 

1 Fact and Figures a. a. 0. 1927 Edition, S. 14. In der Aufstellung sind folgende 
Giiter nicht enthalten: StraBenbaumaschinen, Materialien und Maschinen fiir 
Automobilfabriken und Montage- und Reparaturwerkstatten, ferner Kohle zur Er
zeugung von Gas und Elektrizitat. AuBerdem ist die mit der Vermehrung der 
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Vergleich mit dem gesamten Wagenladungsverkehr des Jahres 1926 
in Hohe von 53 099 000 W agen 1 nehmen die mit der Produktion, dem 
Vertrieb und Betrieb von Kraftfahrzeugen samt Zubehorteilen und 
dem Bau von LandstraBen unmittelbar zusammenhangenden Giiter
sendungen somit etwa 6% ein. Wird das durchschnittliche Gewicht 
der Ladung eines Giiterwagens mit solchen Sendungen mit 30 Tonnen 
angenommen, so hiitte der Kraftwagen und Kraftwagenverkehr im 
Jahre 1926 insgesamt 98 400 000 Tonnen Fracht gebracht. Der durch 
den Wettbewerb des Lastkraftwagens auf Seite 181 fiir das Jahr 1926 
ausgewiesene Verlust der Eisenbahnen von 13,7 Millionen Tonnen wiirde 
um mehr als das Siebenfache aufgewogen, ja selbst der unter Beriick
sichtigung einer allgemeinen Verkehrssteigerung fiir das Jahr 1926 er
rechnete Ausfall. von 19,5 Millionen Tonnen wird noch fiinffach iiber
schritten. Wird als durchschnittlicher Frachtsatz fiir die erwahnten 
Transporte (Tabelle 72) 30 Cents fiir 100 Lbs. - Frachtsatz auf 
300 Meilen der Klasse D der Southwestern Scale - angenommen, so 
wiirden die 98 400 000 Tonnen des Jahres 1926 den Eisenbahnen eine 
Einnahme von rd 660 Millionen Dollar gebracht haben2• Dieser Betrag 
wiirde den im Giiterverkehr fiir das J ahr 1926 errechneten Verlust von rd 
150 Millionen Dollar um das 4,4fache und den unter Beriicksichtigung 
einer allgemeinen Verkehrssteigerung fiir das Jahr 1926 errechneten 
Verlust von 214 Millionen Dollar immer noch um mehr als das Drei
fache iibersteigen. Derden Eisenbahnen durch den Kraftwagenverkehr 
zugekommene Gewinn im Giiterverkehr iiberwiegt somit ihre durch 
den Wettbewerb des Lastkraftwagens im Giiterverkehr erlittenen Ver
luste mehrfach. Der Einnahmeausfall im Personenverkehr fiir das Jahr 
1926 mit 260 Millionen Dollar und der des Giiterverkehrs mit 150 Mil
lionen Dollar machen zusammen einen Gesamtverlust von 410 Millionen 
Dollar aus, der durch den Gewinn von 660 Millionen Dollar um etwa 
60% iiberschritten wird. Bei Beriicksichtigung der allgemeinen Ver
kehrssteigerung errechnet sich fiir das Jahr 1926 ein Gesamtverlust der 
Eisenbahnen von 949 Millionen Dollar3, der durch den Gewinn von 

Zahl der Arbeiter und Angestellten in der Automobilindustrie verbundene Steige
rung der Verkehrsleistungen im Personen- wie Giiterverkehr nicht beriicksichtigt. 

1 A Review of Railway Operations in 1927, S. 5. 
2 Wird die Aussage des Priisidenten der Illinois Central Eisenbahn, C. H. Mark· 

ham, (S. Hearings before the Committee on Interstate Commerce a. a. 0. S. 206), 
daB die Einnahmen dieser Eisenbahn aus der Beforderung der mit der Produktion, 
dem Versand und Betrieb von Kraftfahrzeugen und dem Bau von LandstraBen 
fiir den Kraftwagenverkehr zusammenhiingendcn Giitersendungen mehr als ein 
Achtcl der Gcsamteinnahmen ihres Giiterverkehrs betragen, auf alle Eisenbahnen 
der Union iibertragen, so ergibt sich fiir das Jahr 1926 aus diesen Giitersendungen 
fiir alle Bahnen eine Einnahme von mehr als 600 Mill. Dollar. Dieser Betrag wiirde 
mit dem oben errechneten von 660 Mill. Dollar nur urn 10% abweichen. 

3 Personenverkehr 735 und Giiterverkehr 2141\lill. Dollar. Der Verlust im 
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660 Millionen Dollar zu etwa 70% ausgeglichen wird. Die ziffernmaBig 
ausgewiesenen und errechneten Einnahmeausfalle der Eisenbahnen im 
Personen- und Giiterverkehr werden also von den durch den Kraft
wagen und den Kraftwagenverkehr erzielten Mehreinnahmen urn etwa 
60% iibertroffen1, die vollen- unter Voraussetzung einer allgemeinen 
Verkehrssteigerung - durch den Kraftwagenverkehr erlittenen Ver
luste diirften aber nur zu etwa zwei Drittel (70%) gedeckt werden. 

Das Verhaltnis der durch den Kraftwagenverkehr verlorenen und 
gewonnenen Giitermengen ist fiir die einzelnen Eisenbahnen verschieden. 
Fiir Bahnen, die viel Material zum Bau der Kraftfahrzeuge und Land
straBen befordern, ist es giinstiger als fiir die Bahnen, die sich nur mit 
dem Transport fertiger Fahrzeuge und dem von Gasolin begniigen 
miissen. Die kleinen Bahnen sind dabei insbesondere ungiinstig gestellt. 
Aber auch fiir die groBen Bahnen diirfte sich dieses Verhaltnis, wenn 
im Laufe der kommenden ·Jahre die Transportmengen an StraBenbau
materialien nach Umbau des groBeren Teiles der LandstraBen abnehmen 
werden, nicht mehr so vorteilhaft gestalten. Die bei den Eisenbahnen 
mit einer etwa zunehmenden Kraftfahrzeugproduktion eintretende Ver
kehrssteigerung wird durch den damit verbundenen starkeren Wett
bewerb der Kraftfahrzeuge mehr als ausgeglichen. 

Am Schlusse dieses Abschnitts ware noch allgemein zu bemerken, 
daB Kraftwagen und Eisenbahn den ihrer Eigenart entsprechenden 
und fiir sie wirtschaftlich geeigneten Verkehr bedienen sollten. Gegen
seitiger Kampf auf Gedeih und Verderb ist unwirtschaftlich, wirtschaft
lich hingegen eine Teilung in die vorhandenen Verkehrsmengen. Diese 
Auffassung scheint sich auch im amerikanischen Verkehrssystem mehr 
und mehr durchzusetzen. Die Kampflust der Jugendjahre weicht -
worauf viele Zeichen hinweisen - allmahlich einer friedlicheren Zu
sammenarbeit. Eines dieser Zeichen ist die auf der groBen Transport
konferenz unter Fiihrung der Handelskammer in Washington D. C. im 
Januar 1926 angenommene EntschlieBung; der auf den Kraftwagenver
kehr sich beziehende Teil soli deshalb dem Inhalt nach hier kurz 
wiedergegebeil werden: 

1. Das Kraftfahrzeug hat seinen unbestreitbaren Wert in unserem 
Wirtschaftssystem erwiesen, es hat den Tatigkeitsbereich des Farmers 
wesentlich erweitert, viel neues Land urbar machen helfen, neue Roh-

Personenverkehr fu/3t auf der Voraussetzung, da/3 bei Beriicksichtigung dcr all
gerneinen Verkehrssteigerung die Zahl der beforderten Personen irn Jahre 1926 
urn 70% und sornit auch die Einnahrnen urn diesen Betrag zu klein waren (siehe 
s. 169). 

1 Als die Eisenbahnen den verkehrssteigernden Einflu/3 des Kraftwagenverkehrs 
erkannten, hat ihr Groll gegen dieses Verkehrsrnittel etwas nachgelassen. Unter 
den Eisenbahnbearnten gibt es zwar noch rnanchc, denen jeder Reisende und jedes 
Gut des Kraftwagenverkehrs ein Dorn irn Auge ist. · 
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stoffe in den wirtschaftlichen Bereich der Markte gebracht, den Puls
schlag des industriellen Lebens beschleunigt und den Giitervertei
lungsprozeJ3 erleichtert. 

2. Die Kongestion lagert sich heute um die Verkehrsknotenpunkte 
unserer groJ3en Stadte, in denen die Eisenbahnen groJ3te Schwierig
keiten haben, mit den allgemeinen Verkehrsbediirfnissen Schritt zu 
halten, obwohl die Aufnahmefahigkeit ihrer Hauptlinien ausreicht, noch 
groJ3ere Giitermengen, als angeliefert werden, zu befordern. 

3. Die Eisenbahnen soil ten ohne Riicksicht auf die gewaltigen Kosten 
und Schwierigkeiten ihre Betriebsanlagen erweitern und verbessern. 

4. Staat und Wirtschaft sind wie die Verkehrsunternehmungen 
aller Art, an der Zusammenarbeit der Beforderungsmittel interessiert; 
diese ist insbesondere in den Verkehrsknotenpunkten erwiinscht und 
wirksam. 

5. Die Zufuhr ankommender Giiter an die Empfanger durch Last
kraftwagen ist der wertvollste Beitrag des neuen Verkehrsmittels, das 
Problem der Bewaltigung des Verkehrs in den Knotenpunkten zu losen. 

6. PlanmaJ3ig arbeitender Kraftwagenverkehr vermag die Eisen
bahnen von unwirtschaftlichen Dienstleistungen, wie Abrichtung von 
Kurswagen (trap car service), Rangierbewegungen zwischen Bahn
hofen eines Verkehrszentrums und Verfrachtungen im Nahverkehr, zu 
entlasten und Verstopfungen der Giiterbahnhofe zu vermeiden und viele 
Eisenbahngiiterwagen fiir den wirtschaftlichen Linienverkehr frei zu 
mach en. 

7. Um den Kraftwagenverkehr moglichst nutzvoll zu gestalten, sind 
leistungsfahigere Fahrzeuge zu entwickeln. 

8. AuJ3erhalb des Gebietes der Verkehrsknotenpunkte ist es fiir 
die Allgemeinheit wie fiir die Verkehrsbetriebe gleich wichtig, daB 
die wirtschaftlichen Grenzen eines jeden Verkehrsmittels anerkannt 
werden, ferner den Eisenbahnen zugestanden wird, unwirtschaftliche 
Verkehre, fiir die der Kraftwagen sich besser eignet, einzustellen und 
das Kraftfahrzeug seine Bemiihungen, Verkehrsleistungen allgemein auf 
unwirtschaftliche Entfernungen auszufiihren, aufgibt. Unrentabler 
Eisenbahnverkehr kann in manchen Fallen durch Einsatz von Trieb
wagen rentabel gestaltet werden. 

9. Eisenbahnlinien konnen oft vorteilhaft durch Omnibus- und Last
kraftwagenlinien ausgedehnt oder erganzt werden. In Staaten, wo dies 
nicht zugelassen ist, sollten solche Beschrankungen im offentlichen In
teresse abgeschafft werden1 • 

1 Motor Trucks Become Asset to Railroads. S. 14/15. 



Der Wettbewerbskampf des Kraftwagen- und Eisenbahnverkehrs. 187 

Literatur. 
Acworth, W. M., and W. T. Stephenson: The Elements of Railway Eco

nomics. Oxford 1924. 
Dixon, H. F.: Railroads and Government. Chapter XVI. New York (1922). 
George, J. J.: Motor Carrier Regulation in the U.S. A. Dissertation Uni

versity of Michigan 1928. 
Grupp, G. W.: Economics of Motor Transportation. New York 1923. 
Johnson, E. R., G. G. Huebner, G. L. Wilson: Principles of Transportation. 

New York 1928. 
Jones, E.: Principles of Railway Transportation. Chapter IX. New York1927. 
Loree, L. F.: Railroad Freight Transportation 1922. 
Merkert, E.: Der Lastkraftwagenverkehr seit dem Kriege, insbesondere sein 

Wettbewerb und seine Zusammenarbeit mit den Schienenbahnen. Berlin 1926. 
Ripley, W. Z.: Railroads Rates and Regulation. Chapter VIII. New York 1924. 
Sax, E.: Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtschaft. Allgemeine Ver

kehrslehre. 2. Auflage. S. 52-112. Berlin 1918. 
Vander blue, H. B., and K. F. Burgess: Railroads Rates-Service-Manage

ment. Chapter X, XI. New York 1924. 
White, P.: Motor Transportation of Merchandise and Passengers. Chapter X. 

New York 1923. 
Annual Report of Chicago and Alton Railroad Company for 1925. 
A Review of Railway Operations in 1926, 1927. Bureau of Railway Economics. 

Washington D. C. 1928. 
Automotive Industries Vol. 58-60. 
Automotive Transportation and Railroads - Commission on Commerce and 

Marine, American Bankers Association. New York 1927. 
Bus Facts for 1927, 1928 Motor Bus Division-American Automobile Association 

Washington D. C. 
Bus Transportation Vol. 5-7. 
California Transit Company Local Passenger Tariff Nr 6. 
Consolidated Freight Classification Nr 4. Dezember 1924. 
Economics of Highway Transportation by H. R. Trumbower 1926. 
Fact and Figures of the Automobile Industry 1926-1929 Editions. 
Hearings before the Committee on Interstate Commerce, United States Senate 

69. Congress, S. 1734. 
Interstate Commerce Commission Hearing 18300. 
Interstate Commerce Commission Motor Bus and Motor Truck Operation Docket 

Nr 18300. 
Interstate Commerce Commission Nr 17000 Ex Parte 87. 
Interstate Commerce Commission Report 13494. 
Interstate Commerce Commission Report 18300. 
Motor Trucks Become Asset to Railroads - N. A. C C. 
New York Sun vom 11. Juli 1922. 
New York Times vom 3. Februar 1924 und 3. April 1927. 
Nineteenth Annual Report of the Public Service Commission of Oregon. 
Oregon Stages System Local and Joint Passenger Tariff 0-3 vom 1. Juli 1927. 
Public Roads Vol. 6-8. 
Public Service Commission of Oregon Exihibit 2 zu J C C Docket 18300. 
Railroad Facts Nr 4. Western Railways' Committee on Public Relations Chicago. 
Railroad Steamship and Motor Stage Blue Book August 1927. 
Railroad Transportation of Freight on Rubber. The Motor Haulage Co. Inc. 

New York City. 



188 Die Verwaltung des zwischenortlichen Kraftwagenverkehrs. 

Railway Age mit Motor Transportation Section 1926-1928. 
Readjustment of Relative Freight Rate Schedules Washington 1923. 
Report of California Railroad Commission 1925. 
Report of State Highway System of Ohio 1922. 
Short Haul Predominates in Motor Truck Movement. J. C. Me. Kay N. A. C. C. 
Solving the Terminae Problem Address of Will H. Lyford in Chicago 27. Mai 1925. 
State of Washington, Sixth, Seventh Annual Report of the Department of 

Public Works. 
Statistics of Railways in the United States for 1925-1927. Washington 1926 

his 1928. 
The Journal of Land and Public Utility Economics August 1927. 
The Motor Carrier 1926, 1927. 
The Railroads and Highways by C. D. Morris. 
The Relation of Highway Transportation to the Railway by Ralph Budd. 
Thirty-Ninth Report of the Railroad and Warehouse Commission of the State 

of Minnesota. For the Biennal Period 30. November 1926. 
Transportation Report of the Joint Commission of Agricultural Inquiry Part III, 

Chapter VIII. Washington 1922. 
Truck Facts for 1927 N. A. C. C. 
Washington Motor Freight Association Local and Joint Freight Tariff Nr 1-D 

vom 14. August 1926. 

IV. Die V erwaltnng des z'vischenortlichen 
Krafhvagenverkehrs. 

1. Das Betriebsrecht de1• offentlichen Kraftverkehrslinien. 
Die staatliche Verwaltung des offentlichen Kraftwagenverkehrst 

kam auf eigenartige Weise zustande. Die Kraftverkehrsbetriebe hatten 
weder ein Monopol, noch hatte der wohl rasch stattfindende Zusammen
schlul32 ihnen in Kiirze eine monopolistische Stellung von solcher Be-

1 Der Inhalt dieses und der nachsten heiden Kapitel bezieht sich, soweit nichts 
anderes gesagt wird, nur auf den Offentlichen zwischenortlichen Kraftwagenverkehr; 
aullerdem der Inhalt dieses und des nachsten Kapitels nur auf den innerstaat
lichen Verkehr. "Ober den zwischenstaatlichen Verkehr siehe Kapitel3 dieses 
Abschnittes. 

2 Durch die Zusammenschlullbewegung im Jahre 1926 verringerte sich die 
Zahl der Omnibusgesellschaften um etwa 120 Betriebe mit ungefahr 1200 Fahr
zeugen. Sie sind von anderen Verkehrsunternehmungen, meist auch Omnibus
betrieben, iibernommen worden, oder sie haben sich mit anderen Unternehmungen 
vereinigt. So haben sich beispielsweise in Kentucky 7 Omnibusgesellschaften mit 
122 Fahrzeugen zu einer Gesellschaft zusammengeschlossen; in Ohio wurden 
10 Omnibusbetriebe mit 21 Fahrzeugen von einer Gesellschaft iibernommen. 
Meist vereinigten sich aber immer nur 2 Gesellschaften oder iibernahm cine 
Gesellschaft eine andere. - Bus Transportation Vol. 6, Nr 2, S. 82-83. -
Es gibt auch einige Zusammenschliisse gewaltigen Umfanges. So hat sich aus 
einer 351\ieilen Iangen Omnibuslinie, die im Jahre 1912 zwischen San Diego und 
Escondido (Kalifornien) durch Erweiterungen und Zusammenschliisse ein Omnibus
system herausgebildet, das im Jahre 1927 5000 Meilen umfallte und sich iiber die 
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deutung gebracht- wenigstens nicht in der Mehrzahl der Staaten -, 
daB es fiir den Staat aus diesem Grunde notwendig gewesen ware, in 
die Gewerbefreiheit des Einzelnen einzugreifen. Auch die Verkehrs
kunden zeigten kein besonderes Interesse fiir die Regulierung des Kraft
wagenverkehrs, wie sie es bei anderen Verkehrsmitteln, insbesondere 
bei den Eisenbahnen, hatten; ja, viele sprachen sich sogar ausdriicklich 
dagegen aus, weil sie im freien Wettbewerb des Kraftwagenverkehrs 
die beste Gewahr fiir niedrige Beforderungspreise und gute Dienst
leistungen sahen. Der Ruf nach Regulierung oder Beaufsichtigung 
durch die Staaten kam hauptsachlich aus dem eigenen Lager, von einer 
Gruppe von Kraftverkehrsunternehmern und von den Eisenbahn
gesellschaften. Es waren die Kraftverkehrsbetriebe, die fahrplan,
maBig und regelmaBig zwischen bestimmten Verkehrspunkten Dienst
leistungen an allen Personen unter gleichen Bedingungen anbieten, 
die sogenannten common carriers oder offentliche Kraftver
kehrsunternehmer1, die eine Regulierung verlangten. Sie sahen 
den Ausbau ihres Verkehrsdienstes und ihre Existenz bedroht, wenn 
tagtaglich neue Unternehmer Verkehrslinien eroffnen und einen Teil 
der Verkehrsmengen an sich ziehen konnten. Das Verlangen der 
offentlichen Kraftverkehrsunternehmer nach staatlichen MaBnahmen 
wurdevonden private n Transportunternehmern, densogenannten 
contract carriers, die Transportleistungen jeder Art und nach jedem 
Orte, aber nur fiir einzelne Personen unter besonderen Bedingungen, 
die meist auch besonders vereinbart werden, ausfiihren und deshalb 
frei und ungebunden zu sein wiinschen, nicht unterstiitzt. Dagegen 
forderten die Eisenbahngesellschaften eine gesetzliche Regelung der 
Kraftverkehrsunternehmungen, weil sie in ihr ein wirksames Mittel 
sahen, dem Wettbewerb der Kraftfahrzeuge entgegenzutreten. Es 
wurde auch geltend gemacht, daB es nicht billig - fair - sei, die Kraft
verkehrsunternehmungen freiziigig zu lassen, wahrend das altere Ver
kehrsmittel, die Eisenbahn, weitgehend gesetzlich gebunden sei und 
unter dem Wettbewerb der Kraftfahrzeuge groBe Verluste erleide. Die 
Staaten kameri schlieBlich zu dem Ergebnis, im Interesse der Allgemein
heit einen EinfluB auf die offentlichen Kraftverkehrsunternehmungen 
geltend zu machen. Es war ihnen insbesondere darum zu tun, den Wett
bewerb unter den Kraftverkehrsunternehmungen einzuschranken, die 
verheerenden Preiskampfe zu unterbinden, die Beforderungspreise, 
Finanzierung, Rechnungslegung und Geschaftsfiihrung der Unter-

Staaten Kalifornien, Oregon, Arizona, New Mexico und Texas erstreckte. -
Interstate Commerce Commission Report 18300, S. 16.- Die Monopoltendenzen 
liegen einmal in der Natur der Verkehrsmittel. Sie treten immer, man miichte 
sagen, zwangsweise auf und breiten sich schrittweise aus. · 

1 Siehe FuBnote S. 95. 
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nehmungen zu iiberwachen mit der Absicht, die Entwicklung des Kraft
wagenverkehrs zu fordern und fiir die Verkehrsinteressenten gute und 
preiswerte Dienstleistungen zu erzielen. 

Die Verwaltung des offentlichen Kraftwagenverkehrs wird von den 
in den Staaten schon zur Verwaltung der Eisenbahnen eingesetzten 
Behorden ausgeiibt, die spater auch andere offentliche Betriebe, wie 
die Gas- und Elektrizitatswerke, zu verwalten hatten und meist Be
nennungen wie ,public utility commission" oder railroad commission" 
haben. Sie sind gleichsam mit gesetzgebenden Befugnissen - einem 
Gemisch von vollziehender, rechtsprechender und gesetzgebender Ge
walt - ausgestattet und dadurch befahigt, rasch einzugreifen und 
dringenden Verkehrsbediirfnissen gerecht zu werden. Die Anordnungen 
der Verwaltungsbehorden haben voile gesetzliche Wirkung und konnen 
nur durch Gerichtshofe ungiiltig erklart werden. Die Grundlage der 
staatlichen Ordnung des offentlichen Kraftwagenverkehrs bilden die 
fiir die offentlichen Betriebe schon bestehenden Gesetze - public 
utility acts - oder besonders zu erlassende Gesetze. Das Recht der 
Staaten zur Verwaltung des Kraftwagenverkehrs ist in ihren Verfas
sungen niedergelegt, denen zufolge aile offentlichen Industrien - public 
utilities - vom Staat verwaltet werden konnen. 

Art und Umfang der gesetzlichen Bestimmungen weichen in den 
verschiedenen Staaten weit voneinander ab. Die Verschiedenartigkeit 
der Landstriche verlangt wohl eine gewisse Anpassung an ortliche Ver
haltnisse, worunter der Durchgangsverkehr aber nicht notleiden soilte. 
Dies trifft noch viel mehr auf die oft wei ten Rechte der Bezirksverwal
tungen, der Grafschaften und Stadtgebiete- counties and townships 1-, 
zu. Bestimmungen, daB staatliche Verwaltungsbehorden Kraftverkehrs
unternehmern das Betriebsrecht erst verleihen konnen, wenn sie zu
vor die Genehmigung ailer lokalen Verwaltungskorper, deren Hoheits
gebiet die Verkehrslinie beriihrt, eingeholt haben, stehen einer gesunden 
Verkehrsentwicklung zweifelsohne entgegen. Es werden deshalb gleich
gerichtete Bestimmungen, insbesondere auch fiir GroBe, Gewicht und 
Geschwindigkeit der Fahrzeuge und Beschrankung der Rechte unter
geordneter Verwaltungskorper auf lokale Belange, wie Par ken der Fahr
zeuge, angestrebt. 

Die wichtigste Befugnis der mit der Verwaltung der Verkehrsmittel 
beauftragten Beh6rden ist die Verleihung des Rechtes zum Betrieb von 
Kraftverkehrslinien. Wo Betriebsrechte verliehen werden, dar£ keine 
offentliche Kraftverkehrslinie ohne die Genehmigung des Staates er-

1 Der Begriff ,county" ist von England iibernommen worden. Wir verwenden 
deshalb auch fur diese amerikanische Verwaltungseinheit die deutsche Bezeichnung 
Grafschaft. Der Begriff ,townships" diirfte zweckmiiBigerweise mit Stadtge
biet iibersetzt werden. 
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offnet werden. Ober die Verleihung des Betriebsrechtes wird ein soge
nanntes ,certificate of public convenience and necessity" aus
gefertigt, das im folgenden kurz Zertifikat genannt werden soil. Die 
Staaten wollen mit der Verleihung des Betriebsrechtes bezwecken, die 
Zahl der Kraftverkehrsbetriebe zu beschranken, leistungsfahige aus
zusuchen, unzuverlassige auszuschalten und verheerende Wettbewerbs
kampfe zu unterbinden. 

Ein Zertifikat ist durch drei wesentliche Merkmale gekennzeichnet: 
1. Durch die unbeschrankte Zeitdauer, 2. den Besitz eines Eigentums
rechtes (property right), 3. den AusschluB eines Monopolrechtes. Diese 
Eigenschaften lassen erkennen, daB es sich bei dem Betriebsrecht nicht 
um eine Konzession handelt, denn der Konzession ist im allgemeinen 
eine beschrankte Zeitdauer, der Vorbehalt eines Riickkaufs- oder Heim
fallrechtes und der AusschluB der Konkurrenz eigen. Bei der Bewilligung 
der Zertifikate wird zwar nicht ausgesprochen, daB sie auf unbeschrankte 
Zeit gewahrt werden. Da aber im allgemeinen keine zeitliche Grenze 
gesetzt wird -Michigan begrenzt die Zeitdauer auf ein Jahrl -, ist 
anzunehmen, daB das Betriebsrecht fortdauert. So hat der Oberste 
Gerichtshof der Union entschieden, das Recht, die StraBen als offent
liches Verkehrsunternehmen zu benutzen, sei ein fortdauerndes Eigen
tumsrecht, falls es nicht schon bei der Verleihung selbst oder durch 
allgemeine gesetzliche Bestimmungen eine Beschrankung ausgesprochen 
war2• Almlich lautete die Entscheidung eines Gerichtes im Staate New 
York. Ein Zertifikat verleiht also Rechte auf weite Sicht, wodurch ein 
Ausbau der Kraftverkehrsunternehmungen und ihre Ausstattung mit 
neuen technischen Errungenschaften gewahrleistet wird und die Kredite 
der Geldgeber geschiitzt sind. Die Stabilitat der Zertifikate wird zwar 
durch das Widerrufsrecht, das sich die meisten Staaten im Faile der 
Verletzung oder Gefahrdung offentlicher Interessen vorbehalten haben, 
wieder etwas eingeschrii.nkt. Die Verwaltungsbehorden benotigen zwei
felsohne ein ausreichendes Machtmittel, urn gegen etwaige Verfehlungen 
der Kraftverkehrsunternehmer vorzugehen und die Interessen der Ver
kehrskunden zu schiitzen, was im Widerrufsrecht auch gegeben sein 
diirfte. Hievon sollte aber nur bei schweren Verfehlungen der Kraft
verkehrsunternehmer Gebrauch gemacht werden, well sonst mehr Scha
den als Nutzen eintreten konnte. Prof. Stratson hat die widerstre-

1 Die Beschrankung der Zeitdauer auf ein Jahr ist zu kurz und wirtschafts
politisch ungiinstig, well durch Nichterneuerung der Zertifikate der Betrieb ohne 
weiteres stillgelegt werden kann. Sind auch die Zertifikate bisher immer erneuert 
worden, so ist ihre Stabilitat in dieser Richtung doch sehr gering, da es eben ganz 
im Belieben der Verwaltungsbehiirde ist, eine Erneuerung des Zertifikates vor
zunehmen oder abzulehnen. Siehe Byron P. Hicks, Proceedings a. a. 0., S. 47. 

2 Owens boro v. Cumberland Telephone Co. 230. U.S. 58. 
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benden Interessen von Offentlichkeit und Kraftverkehrsunternehmungen 
an einer zu groBen und zu geringen Stabilitat der Zertifikate eingehend 
betrachtet und fiir ihren Widerruf folgende Form vorgeschlagen: 

,Dieses Zertifikat kann nach angemessener Frist und Untersuchung -Hearing 
- durch die Verwaltungsbehorde verbessert, geandert oder widerrufen werden, 
wenn bei grober und vorsatzlicher Verletzung des Gesetzes oder der Verordnungen 
der Verwaltungsbehorde oder anderer Bedingungen der weitere Betrieb unter dem 
Zertifikat dem offentlichen Wohle offensichtlich schiidlich sein wiirde1." 

Bislang haben die Verwaltungsbehorden von ihrem Widerrufsrecht 
bei leichten Verfehlungen der Kraftverkehrsunternehmungen keinen 
Gebrauch gemacht. Es ist, wie schon bemerkt, nichts dagegen einzu
wenden, wenn die Verwaltungsbehorden diesen Weg beschreiten, sofern 
grobe Verfehlungen gegen die Pflichten eines offentlichen Verkehrs
betriebes und nicht nur leichte, einmal nicht zu vermeidende Vergehen 
vorliegen. Es geht aber zweifelsohne zu weit, ein Zertifikat sofort als null 
und nichtig zu erklaren, wenn, wie in Wisconsin, ein Jahresbericht nicht, 
wie angeordnet, his 1. Februar des folgenden Jahres vorgelegt ist2• Hin
gegen diirfte die Bestimmung im Staate Washington, daB ein Betriebs
recht entzogen werden kann, wenn ein Kraftverkehrsunternehmer 5 Tage 
lang mit dem Betriebsdienst aussetzt, mit Recht als schwere Pflicht
verletzung und als Grund einer Entziehung des Zertifikates angesehen 
werden, sofern nicht ein zwingender AnlaB zur Betriebseinstellung 
vorhanden war. Geringe Vergehen sollten aber mit Geld gesiihnt werden 
(siehe auch nachstes Kapitel). 

Der Vorbehalt eines Widerrufsrechtes der Zertifikate entkleidet sie 
nicht ihrer Eigenschaft als Eigentumsrechte. Die Staaten wollten den 
Kraftverkehrsunternehmern urspriinglich auch keine Eigentumsrechte 
verleihen; die Entwicklung zwang aber schlieBiich dazu. Trotz Eigen
tumsrecht konnen a her die Zertifikate nicht an Dritte abgetreten werden, 
weil sonst der Zweck der staatlichen Verleihung des Betriebsrechtes 
allzu leicht untergraben werden wiirde. Das Betriebsrecht ist ein per
sonliches Recht und an die damit beliehene Person oder Personen
vereinigung gebunden. Nur die Verwaltungsbehorden konnen das Recht 
auf Dritte iibertragen. 

Es ist wirtschaftlich von besonderer Bedeutung, daB mit einem Zer
tifikat einem Kraftverkehrsunternehmer kein Monopol verliehen wird, 
denn die Verwaltungsbehorden sind befugt, eine unbegrenzte Zahl von 
Betriebsrechten fiir jede Verkehrsbeziehung zu vergeben. Bei der Be
willigung der Betriebsrechte steht das offentliche Interesse, die soge-

1 Stratson Proceedings of the First Annual Conference on Highway Transport 
s. 45. 

2 A Compilation of the Laws Affecting the Regulation of Auto Transportation 
Companies. 
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nannte allgemeine ,Bequemlichkeit und Notwendigkeit"-con
venience and necessity - meist allen anderen Erwagungen voran. Die 
Verkehrspolitik der VerwaltungsbehOrden wird davon beherrscht. Auf
stieg und Niedergang der Verkehrsbetriebe hangen eng damit zusammen. 

,Bequemlichkeit" - convenience - ist in diesem Zusammenhang 
nicht in dem engeren europaischen Sinne des Wortes ,bequem" auf
zufassen, sondern in der weitergehenden Bedeutung des der Union 
eigenen Dienstleistungs- service- Gedankens. Auch ,Notwendigkeit" 
- necessity - ist unter der amerikanischen Einstellung gegeniiber 
Dingen des taglichen Lebens zu verstehen, die gerade der Amerikaner 
als notwendig halt. Das Automobil beispielsweise wird in Europa be
rufshalber fiir viele, in Amerika dagegen nahezu fiir jeden, und zwar 
nicht nur berufshalber als notwendig angesehen. Da die Begriffe ,Be
quemlichkeit und Notwendigkeit" sich nicht genau abgrenzen und um
schreiben lassen, fiir die Verkehrspolitik der Verwaltungsbehorden aber 
Leitgedanke sind, kam es und kommt es bei der Verleihung von Betriebs
rechten zu unterschiedlichen Stellungnahmen. Manche Verwaltungs
behOrden sahen das offentliche Erfordernis der Bequemlichkeit und 
Notwendigkeit durch die Dienstleistungen bestehender Eisenbahnen 
erfiillt, andere hielten den Kraftwagenverkehr neben den Eisenbahnen 
noch fiir notig. Manche sahen mit zwei Fahrten taglich, wieder andere 
erst mit stiindlichem Verkehr dem offentlichen Interesse gedient. Selbst 
ungiinstige Abfahrts- und. Ankunftszeiten der Fahrzeuge mogen Ver-. 
waltungsbehorden bestimmen, ein neues Betriebsrecht zu bewilligen. 
Die VerwaltungsbehOrde in Kalifornien vertritt beispielsweise die An
schauung: 

,Der Wunsch einer natiirlichen oder juristischen Person, eine iiffentliche 
Verkehrslinie zur Beforderung von Personen oder Giitem zwischen bestimmten 
Verkehrspunkten oder iiber eine regelmaBige Linie zu croffnen, beeinfluBt die 
Verwaltungsbehiirde-Railroad Commission- nur wenig in ihren Entscheidungen. 
Bequemlichkeit und Notwendigkeit sind und waren seit dem 1. Mai 1917 der 
einzige MaBstab fiir die Zulassung einer neuen offentlichen Verkehrslinie. Viele 
Zertifikate sind von der Kommission hauptsachlich deshalb versagt worden, 
weil die Bewerber sie nicht von der Notwendigkeit der einzurichtenden Omnibus
linie iiberzeugen konnten. Sie vermochten nicht nachzuweisen, daB die schon 
vorhandenen Verkehrsmittel - Eisenbahn und Kraftwagen - nicht jeden in 
dem Verkehrsgebiet notwendigen Transportdienst anboten und die verfiigbaren 
Dienstleistungen fiir die Bediirfnisse der Verkehrsinteressenten nicht ausreichend 
waren. 

In nicht wenigen Fallen anerkannte die Kommission jedoch neue, mit einer 
Verkehrslinie vorgeschlagene Dienstleistungen, wie etwa solche zur Abholung 
undZustellung von Giitem, zur Vermehrung der Verkehrsmoglichkeiten, als wiin
schenswert und genehmigte sie, obgleich die Notwendigkeit dafiir nicht sehr 
iiberzeugend war; jedoch schien ihr die damit verbundene Bequemlichkeit die 
Bewilligung eines Zertifikates zu rechtfertigen1." 

1 Annual Report of the Auto Stage and Truck Department of the Railroad 
Merkert, Automobil. 13 
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Zu beachten ist, dal3 Transportdienste fiir einzelne sehr zweckdien
lich sein konnen, fiir die Allgemeinheit aber nicht wichtig sind. Die Be
friedigung von Wiinschen einzelner kann die Interessen vieler heein
trachtigen, ja gefahrden. Wiirde heispielsweise eine Kraftverkehrslinie 
zur Bedienung einiger Verkehrsplatze zwischen zwei Knotenpunkten 
zugelassen, urn die Orte kiirzer und schneller, als durch die hestehende 
Hauptlinie moglich, mit den Knotenpunkten zu verbinden, so kann 
die Wirtschaftlichkeit der Hauptlinie durch den Ubergang von Ver
kehrsmengen auf die neue Linie gefahrdet und damit das Allgemein
interesse geschadigt werden. So wurde von der Verwaltungshehorde 
in Wisconsin die Bewerbung einer Omnibusgesellschaft, eine Linie zur 
direkten Verhindung der heiden kleinen Orte Lake Mills und Johnson 
Creek - mit einer Bevolkerung von etwa insgesamt 2000 Personen -
mit den Verkehrsknotenpunkten Milwaukee und Madison zuzulassen, 
ahgelehnt, weil die heiden Knotenpunkte schon von zwei Eisenhahn
und zwei Omnibuslinien bedient wurden und von Lake Mills und John
son Creek, wenn auch nicht direkt, so doch erreicht werden konnten 
und die neue Linie nur dann wirtschaftlich hatte hestehen konnen, 
wenn sie den anderen zwischen Milwaukee und Madison hestehenden 
Linien Verkehrsmengen weggenommen hatte, wodurch der Ertrag der 
alten Linien geschmalert, der Betriehsdienst u. U. vernachlassigt wor
den und dem Interesse der Mehrzahl der Reisenden nicht gedient ge
wesen ware. Obwohl also die neue Linie fiir die heiden kleinen Orte die 
Bequemlichkeit des Reisens wesentlich erhoht hatte, konnte sie wegen 
der Auswirkung auf das groBere Verkehrsgebiet der schon vorhandenen 
Linien nicht genehmigt werden 1 • 

Die Stellungnahme der Verwaltungsbehorde in Wisconsin ist durch 
das in diesem Staate geltende Kraftverkehrsgesetz gestiitzt. Nach dem 
hier in Betracht kommenden Artikel des Gesetzes kann der Antrag fiir 
ein Zertifikat verweigert werden, wenn die vorhandenen Dienstleistungen 
einschliel3lich der mit Damp£ oder Elektrizitat betriebenen Schienen
hahnen ausreichen, die allgemeinen Verkehrsbediirfnisse zu hefriedigen2• 

Bemerkt sei noch, dal3 die Verwaltungshehorde in Wisconsin hislang 
keine Kraftverkehrslinie genehmigt hat, die in ihrer ganzen Ausdehnung 
parallel mit einer bestehenden Kraftverkehrs- oder Schienenlinie ver
laufen ware. Ausnahmen davon sind nur bei Linien in der Nahe groBerer 
Stadte oder hei Teilstrecken groBer durchgehender Linien, wo fiir eine 
hestimmte Strecke ein Zugang von Reisenden unterwegs nicht zuge
lassen ist, festzustellen. 

Commission of the State of California vom 1. Juli 1925 his 30. Juni 1926. 
Chapter XIV, S. 21. 

1 Personliche l\'litteilung von 1\lr. Trainer bei der Railroad Commission Wis-
consin am 24. September 1928. 2 A Compilation of the Laws a. a. 0. 
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Die Stellungnahme anderer Staaten der Union zu der Frage der 
Bewilligung von Betriebsrechten soil kurz geschildert werden. Erfiillt 
in South Carolina ein Unternehmer die Vorschriften fiir die Gewiih
rung eines Zertifikates, so ist es ihm unbeschadet schon dargebotener 
Dienstleistungen zu erteilen. Kansas und Kolorado gewiihren fiir die 
gleichen Verkehrsbeziehungen so viele Betriebsrechte, als sie fiir zweck
maBig halten. In einer Entscheidung eines Gerichtes des Staates Kolo
rado ist ausgesprochen: 

,Es ist eine tl'bergangszeit, und Leuten, die von Eisenbahnstationen entfernt 
wohnen, zuzumuten, den Weg zwischen Bahnhof und Wohnung zu FuB zu machen 
und auf Ziige zu warten und nicht die an ihrem Hause vorbeifahrenden Omnibusse 
zu beniitzen, nur weil damit fiir den eingebiirgerten Verkehrsunternehmer- hier 
die Eisenbahn- ein Nachteil verbunden sein konnte, wiirde bedeuten, mit dem 
Fortschritt nicht Schritt zu halten 1." 

Ohio will weitere Betriebsrechte verleihen, wenn die Dienstleistungen 
bestehender Unternehmungen nicht geniigen und trotz Aufforderung 
innerhalb 60 Tagen keine befriedigende Verbesserung eingetreten ist. 
In Virginia verbietet das Gesetz, Bewerbungen urn Zertifikate deshalb 
abzulehnen, weil andere Kraftverkehrsunternehmungen oder Eisen
bahnen schon Dienstleistungen anbieten. Der Umfang des vorhandenen 
Verkehrsdienstes soil aber dennoch gebiihrend beriicksichtigt werden. 

In einer anderen Gruppe von Staaten wird der zur Verfiigung stehende 
Verkehrsdienst mehr beriicksichtigt. In Montana und North Dakota 
miissen die Verwaltungsbehorden den Bedarf an Betriebsleistungen und 
das schon vorhandene Angebot der Kraftverkehrsbetriebe und Eisen
bahnen, soweit es fiir Verkehrsbeziehungen unentbehrlich ist, vor Ver
leihung weiterer Betriebsrechte angemessen beriicksichtigen und ein 
Zuviel an Betriebsleistungen so weit als moglich vermeiden. Maine, New 
Hampshire und New Jersey schiitzen ihre Eisenbahnen, wenn sie dem 
offentlichen Bediirfnis geniigen, gegen direkten Wettbewerb durch Kraft
verkehrslinien. In Pennsylvanian wird fiir eine Verkehrslinie kein zweites 
Zertifikat ausgegeben, wenn der neue Verkehrsdienst keine wesentliche 
Verbesserung zu bringen verspricht. Die Verwaltungsbehorde in Illinois 
gewiihrte einer Omnibusgesellschaft ein Betriebsrecht fiir eine Strecke 
gleichlarifend zu einer Eisenbahnlinie, weil die Eisenbahn ungeniigende 
Betriebsleistungen aufzuweisen hatte. Der Oberste Gerichtshof in Illinois 
widersprach mit der Begriindung: 

,Es ist Grundsatz in diesem Staate, einer offentlichen Verkehrsunternehmung 
zu erlauben, einen angemesscnen Ertrag ihrer Investiemngen zu verdienen. Es 
ist deshalb nicht nur ungerecht, sondern auch wirtschaftlich ein Fehlgriff, einer 
weit weniger verantwortungsbewuBten Gesellschaft das Recht einzurii.umen, im 
Personenverkehr mit einer Eisenbahn in direkten Wettbewerb zu treten, es sei 
denn, daB die Eisenbahn den notwendigen Verkehrsdienst nicht ausfiihrt2." 

1 Yale Law J. Vol. 36, Nr 2, S. 188. 
2 Interstate Commerce Commission Report 18300, S. 46. 

13* 
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Einige Staaten beachten also bei der Bewilligung von Zertifikaten 
vorhandene Verkehrsbetriebe mehr, andere weniger. Keinesfalls wird je
doch ein krafteverzehrender Wettbewerbskampf begiinstigt; auch wer
den im allgemeinen mehrere Zertifikate fiir eine Verkehrsbeziehung 
nicht ausgegeben, obgleich die Gesetze es zulassen wiirden. Einige Staaten 
beriicksichtigen weitgehend die Dienstleistungen der Eisenbahnen, trotz
dem Kraftverkehrslinien der Bequemlichkeit in der Ortsveranderung 
dienlicher waren. Dies ist hauptsachlich auf die in den Eisenbahnen ange
legten hohen Kapitalwerte und auf die groBe Bedeutung der Eisenbahnen 
fiir das amerikanische Wirtschaftsleben zuriickzufiihren. Eine Gefahr
dung ihrer Wirtschaftlichkeit wird als allgemeiner Nachteil betrachtet. 
Andere Staaten messen wieder dem Kraftwagenverkehr einen so hohen 
Wert bei, daB finanzielle· Verluste der Eisenbahnen ohne weiteres in 
Kauf genommen werden. 

Die allgemeine Richtung der Verkehrspolitik der Verwaltungsbe
horden ist durch eine weitgehende Einschrankung des Wettbewerbs 
des offentlichen Kraftwagenverkehrs gekennzeichnet. Es gibt auch 
schon eine Anzahl Verkehrssachverstandige, die allgemein einem Mono
pol im Verkehrswesen den Vorzug geben. So Byron P. Hicks, ein Mit
glied der Public Utilities Commission in :Michigan: 

,Wir glauben, der Offentlichkeit am besten mit einem Monopol in Hiinden 
eines zuverliissigen Verkehrsunternehmers zu dienen. Dann konnen auch quali
tativ hohe Dicnstleistungen verlangt und geboten werden, wodurch dem Unter
nehmer ebenso wie der Offentlichkeit gedient ist. Denn urn so bessere Verkehrs
dienste ein Unternehmer anbietet, desto mehr wird er von der Offentlichkeit be
giinstigt und desto groller sein Gewinn 1." 

Im allgemeinen wird jedoch der Gedanke eines Monopols verworfen 
und der eines beschrankten oder staatlich beaufsichtigten Wettbewerbs 
gefordert. Es wird versucht, den Wettbewerb mit den Vorteilen eines 
Monopols zu verbinden, oder mit anderen Worten, man mochte den 
Wettbewerb, zugleich aber die Vorteile des Monopols. Ein absolutes 
Monopol konnte ohnehin nie zustande kommen, weil selbst dann, wenn 
ein Kraftverkehrsunternehmer das ausschlieBliche Betriebsrecht in einer 
Verkehrsbeziehung hatte, immer noch eine groBe Zahl Automobile, pri
vate Lastkraftwagen und auch Eisenbahnen mit den Kraftverkehrs
betrieben in Wettbewerb stehen. 

Bei der Bewerbung um ein Zertifikat ist bei den VerwaltungsbehOrden 
ein An trag einzureichen, in dem im allgemeinen folgendes zu beantworten 
oder vorzulegen ist : 

a) Bezeichnung der Verkehrsbeziehung und der zu benutzenden 
LandstraBen. 

b) Art des Unternehmens (Personen- oder Giiterverkehr). 

1 Hicks Proceedings of the First Annual Conference on Highway Transport, 8.46. 
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c) Beftirderungspreise und Beftirderungsbedingungen (Personen- und 
Giitertarife). 

d) Fahrplan. 
e) Vermtigen des Bewerbers und Art der Finanzierung der Unter

nehmung. 
f) Zahl und Art der Fahrzeuge. 
g) Angabe der in der Verkehrsbeziehung schon in Betrieb befind

lichen Verkehrsunternehmungen. 
h) Nachweis der Bequemlichkeit und Notwendigkeit der zu bedie

nenden Verkehrslinie. 
i) Weitere Mitteilungen. 
Vor der Erteilung eines Zertifikates hat die Verwaltungsbehtirde 

jedem an dem nachgesuchten Verkehrsdienst Interessierten Gelegenheit 
zur Stellungnahme zu geben. AuBerden hat die Verwaltungsbehtirde 
zuvor von sich aus zu priifen, ob eine Bequemlichkeit und Notwendig
keit im friiher erwahnten Sinne besteht und keine Beschwerden gegen 
den Antrag vorliegen. Bei mehreren Bewerbern entscheidet die Qualitat 
der verschiedenen Angebote, so die Beftirderungspreise, das finanzielle 
und betriebliche Leistungsvermtigen und die Zuverlassigkeit der Unter
nehmer. Eine als Bewerber auftretende Eisenbahngesellschaft wird im all
gemeinen vor anderen nur dann bevorzugt, wenn ihre Dienstleistungen 
qualitativ denen der mitbewerbenden Kraftverkehrsgesellschaften gleich
kommen. Zugunsten der Eisen hahn wirkt die hier mtigliche Zusammen
arbeit des Schienen- und LandstraBenverkehrs und der hohe in den 
Eisenbahnen investierte Kapitalwert. Der Oberste Gerichtshof in Illinois 
hat in einer Entscheidung ausgesprochen, daB der Eisenbahn die erste 
Gelegenheit gegeben werden soil, den Verkehr zu bedienen1• In den mei
sten Staaten werden jedoch die Eisenbahnen nicht so wie in Illinois be
vorzugt. Bietet eine Kraftverkehrsgesellschaft giinstiger als die Eisen
bahn an, so wird ihr anderwarts meist das Betriebsrecht verliehen werden. 

Mit dem Betriebsrecht iibernehmen die Unternehmer die Verpflich
tung, einen regelmaBigen, sicheren und dem Verkehrsbediirfnis ange
messenen Transportdienst zu gerechten und angemessenen Beftirde
rungspreisen und Bedingungen auszufiihren (siehe nachstes Kapitel). 
Wird die Verpflichtung verletzt oder allgemeinen Anordnungen der Ver
waltungsbehtirden nicht Folge geleistet, so kann die Verwaltungsbehtirde 
selbst oder durch Gerichtshtife ordnungsmaBige Erfiillung der Betriebs
pflichten verlangen, Geldstrafen verhangen oder das Betriebsrecht ent
ziehen. Andererseits steht Unternehmern, denen ein Zertifikat nicht 
gewahrt oder entzogen wird, oder die sich durch MaBnahmen der Ver
waltungsbehtirden beeintrachtigt fiihlen, offen, die Gerichtshtife anzurufen. 

1 Interstate Commerce Commission Hearing 18 300, S. 511. 
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Die Zertifikate sind ein wichtiges Werkzeug in den Hiinden der Ver
waltungsbehorden, urn den offentlichen Kraftwagenverkehr fiir die 
Allgemeinheit niitzlich gestalten zu konnen. Sind mancherorts MiBgriffe 
gemacht worden, so diirfte dies weniger als ein Fehler des Systems, 
sondern als unrichtige Auffassung der Verwaltungsaufgaben zu be
trachten sein 1 . 

Verkehrspolitisch bedeutsam ist nun noch die Frage, ob die privaten wie 
die offentlichen Kraftverkehrsunternehmungen an ein Betriebsrecht zu 
binden sind. Die privaten Kraftwagenbesitzer, die Kraftfahr
zeuge nur zum Eigengebrauch verwenden, sind, soweit die Verwen
dung der Fahrzeuge in Frage steht, verfassungsmii13ig von einer ge
setzlichen Regelung befreit, unterstehen aber auch den verkehrs- und 
sicherheitspolizeilichen Vorschriften (siehe Kapitel 4 dieses Abschnittes). 
In dieser Gruppe waren im Jahre 1927 nahezu aile Automobile, einige 
Omnibusse und 82% aller Lastkraftwagen 2• 

Der schon beriihrte Unterschied zwischen privaten und offentlichen 
Kraftverkehrsunternehmern ist erst noch mehr klarzustellen. Zu dem 
Geschiiftsbereich der privaten Transportunternehmer (contract carriers) 
gehoren die besonderen Fahrten aller Art, wie zum Besuch von Ver
sammlungen, Sportwettkiimpfen, Festlichkeiten, ferner die besonderen 
und gelegentlichen zwischenortlichen Rundfahrten, all die nicht regel
miiBigen und nicht fahrplanmiiBigen Giitertransporte, der Saisonverkehr 
sowie der Transport landwirtschaftlicher Produkte und Baumaterialien 
und das Vermieten von Fahrzeugen zu irgendwelchen Fahrten. Hierunter 
fallen auch Transportdienste, die als Nebentiitigkeit zur okonomischen 
Verwendung der Fahrzeuge ausgefiihrt werden. So wenn ein Farmer, 
dessen Haupttiitigkeit in der Landwirtschaft liegt, auBer seinen eigenen 
Produkten die von Nachbarn zum Markte bringt und Industriepro
dukte und Rohmaterialien mit nach Hause nimmt. An Fahrzeugen 
finden sich in dieser Gruppe eine kleine Zahl Automobile, ungefiihr die 
Hiilfte der Omnibusse und 11% der Lastkraftwagen 3• 

Zu der Tiitigkeit der offentlichen Kraftverkehrsunternehmer (com
mon carriers) gehoren auch die auf wechselnden Routen, aber regelmiiBig 
zwischen denselben Endpunkten stattfindenden Fahrten, ferner fahr
planmiiBige zwischenortliche Rundfahrten zwischen bestimmten Ver
kehrspunkten, regelmiil3ige, entgeltliche, fiir jedermann offene Fahr
ten zwischen Hotels odor zwischen Hotels und Bahnhofen. Hierher 

1 Vorkommnisse wie im Staate Ohio, dal3 ein Mann, der seine Frau nach der 
Arbeit im eigenen Automobil nach Hause fiihrt, vor den Richter gebracht wird, 
weil er einer Omnibusgesellschaft dadurch einen Fahrgast weggenommen habe, 
sind vereinzelt und wirken grotesk und liicherlich. Siehe Interstate Commerce 
Commission Hearing 18300, S. 489. 

2 }'act and Figures a. a. 0. 1928 Edition S. 35. 3 Ebenda. 
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zahlen ferner Unternehmer, die nur einzelne Produkte, wie Eier und 
Milch, befordern, wenn die Fahrten regelmii.Big und fahrplanmii.Big 
zwischen bestimmten Verkehrsplatzen ausgefiihrt werden. Dieser Gruppe 
gehOrten im Jahre 1927 einige Automobile, etwa die Halfte der Omni
busse und 7% der Lastkraftwagen an 1• 

Als der Gedanke einer gesetzlichen Regelung des Kraftwagenverkehrs 
in der Union verwirklicht werden sollte, lag es nahe, ihn zunachst nur 
bei den offentlichen Kraftverkehrsunternehmungen, die, wie die Eisen
bahn auf den Schienen, Verkehrsleistungen auf den LandstraBen aus
fiihrten, zu verwirklichen. Es zeigte sich aber bald, daB die groBe Gruppe 
der privaten Transportunternehmer das System und den Zweck der 
Regulierung storten. Die Betriebsleistungen der privaten Transport
unternehmer waren derart, daB sie haufig nicht ohne wei teres von denen 
der offentlichen Kraftverkehrsunternehmungen unterschieden werden 
konnten. Jene Unternehmer fuhren zwischen bestimmten Verkehrs
punkten oft mehrmals taglich und ihr Geschaftsumfang iiberstieg zuweilen 
weit den der offentlichen Kraftverkehrsgesellschaften. Jede Gleichbe
handlung mit diesen und so auch das Erfordernis eines Zertifikates 
lehnten sie aber entschieden mit der Begriindung ab, dal3 sie nur ein
zelne Verkehrsinteressenten bedienen und keine fahrplanmal3igen Fahrten 
ausfiihren. Versuche, die Tatigkeit der privaten und offentlichen Kraft
verkehrsbetriebe abzugrenzen, fiihrten trotz endloser Erorterungen 
nicht weiter. Die an der Regulierung Interessierten wollten eine Ge
sellschaft als offentliche behandelt sehen, so bald mehr als 2 oder 3 Ver
kehrtreibende bedient wurden, die anderen bestritten die Berechtigung, 
eine so enge Grenzlinie zu ziehen. 

Als die Staaten Michigan und Kalifornien die privaten Transport
gesellschaften in der Regulierung den offentlichen gleichstellten, kam 
es zu Gerichtsentscheidungen, in denen nicht gebilligt wurde, dal3 
ein privater Transportunternehmer gegen seinen Willen wie ein 
offentlicher Unternehmer behandelt werde 2• Die privaten Kraftver
kehrsunternehmer konnten also nicht wie offentliche staatlich beauf
sichtigt und verwaltet werden und so durfte auch ihre Tatigkeit nicht 
von der Verleihung eines Betriebsrechtes abhangig gemacht werden. 
Eine Regulierung der eigentlichen privaten Kraftverkehrsunterneh
mer, gleich wie die offentlichen, erscheint auch nicht angezeigt. Bei 
der Befriedigung von Verkehrsbediirfnissen besonderer Art, auf die 
sich offentliche Betriebe nicht ohne weiteres einzustellen vermogen, 

1 Fact and Figures a. a. 0. 1928 Edition S. 35. 
2 Michigan Commission v. Duke 266 U.S. 570, 577/78. Frost and Frost 

Trucking Company v. Railroad Commission of the State of California. Nr 828-
Oktober Term. 1925. Decision Nr 15818 of the Railroad Commission of the State 
of California. 
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haben sie sich von so groBem Nutzen fiir das ganze Wirtschaftsleben 
und insbesondere fiir einzelne Wirtschaftsgruppen erwiesen1, daB 
eine zu weitgehende staatliche EinfluBnahme eine Schadigung allge
meiner Interessen ware. Da sie aber auf den i:iffentlichen Kraftwagen
und Eisenbahnverkehr sti:irend einwirken, und zwar durch ihre groBe 
Zahl ganz betriichtlich, und ihr Betriebsdienst zum Teil auch einer 
i:iffentlichen Beaufsichtigung bedarf, diirfte eine ihrer Eigenart ent
sprechende Verwaltung angezeigt sein, so daB weder ihre Geschiifts
fiihrung gehemmt, noch der i:iffentliche Kraftwagen- und Eisenbahnver
kehr durch sie beeintriichtigt wird. Dabei diirfte davon abzusehen sein, 
regelmiiBig bestimmte Verkehrsbeziehungen zu bedienen und fiir aile Ver
kehrsleistungen gleich hohe Befi:irderungspreise zu verlangen, wohl aber 
diirften Zuverliissigkeit und fiir jedermann gleiche Befi:irderungspreise 
unter gleichen Voraussetzungen gefordert werden ki:innen 2• Sie sind 
natiirlich, wie die privaten Kraftfahrzeugbesitzer und die i:iffentlichen 
Kraftverkehrsunternehmungen, den verkehrs- und sicherheitspolizei
lichen Vorschriften unterworfen. 

Die Verleihung von Betriebsrechten ist noch nicht in allen Staaten 
eingefiihrt. Zu Beginn des Jahres 1928 war in 44 Staaten der i:iffentliche 
Omnibusverkehr und in 33 auch der i:iffentliche Lastkraftwagenverkehr 
gesetzlich geregelt. Dieser Unterschied ist hauptsiichlich auf die un
gleich weit vorangeschrittene Entwicklung des i:iffentlichen Lastkraft
wagenverkehrs zuriickzufiihren. Im Jahre 1913 begann der Distrikt 
Columbia; Pennsylvania folgte im Jahre 1914. Die i:iffentliche Verwal-

1 Die privaten Transportunternehmer leisten beispielsweise unentbehrliche 
Arbeit beim Einbringen der gro13en Ernten in Kalifornien. Je nach der Jahres
zeit sind in den verschiedenen Teilen dieses Staates bestimmte Ernten fii.llig, die 
cine groBe Zahl Lastkraftwagen benotigen. Die privaten Transportunternehmer 
fahren mit ihren Fahrzeugen von Erntedistrikt zu Erntedistrikt, befriedigen den 
nur iiber die Haupterntezeit starken Verkehrsbedarf und unterstiitzen weitgehendst 
das Einernten. Die Arbeit beginnt mit der Kantalupeernte - cine Art Melone -
im Imperial Valley, dann wandern die privaten Transportunternehmer in die Gegend 
von Los Angeles, um Orangen und Zitronen, auch Heu und Korn auf den Markt 
zu fahren, dann zu den Baumwollfeldern in dem Gebiet von Bakersfield, dann 
nach Fresno, wo Trauben und Rosinen zu befordern sind, und schlieBlich noch 
nach einigen weiteren Platzen, so daB sie im Laufe cines Jahres eine Rundreise 
durch Kalifornien machen. Solche Tatigkeit ist offensichtlich von hohem wirt
schaftlichem Werte und nicht Ieicht in ein Schema von Verordnungen einzuzwangen. 

2 Die privaten Transportunternehmer befinden sich im Vergleich mit den 
offentlichen in mancher Beziehung in einer giinstigen Lage. Sie brauchen nicht 
zu einer im Fahrplan bestimmten Zeit ohne Riicksicht darauf, wie das Fahrzeug 
beladen ist, abfahren, sondern konnen zuwarten, his sie eine gute Ladung haben. 
Ertragreiche Verkehrsmengen konnen umworben, ertragschwache den offentlichen 
Kraftverkehrsunternehmern iiberlassen werden, die sich ihrer Beforderungspflicht 
nicht entziehen konnen. AuBerdem steht es ihnen frei, die offentlichen Kraft
verkehrsbetriebe jederzeit in den Beforderungspreisen zu unterbieten. 
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tung wurde in den meisten Staaten aber erst zwischen 1923 und 1927 
eingefiihrt 1. Die Verwaltungspolitik der Staaten mit Bezug au£ den 
Kraftwagenverkehr wird · im einzelnen in den folgenden Kapiteln be
sprochen werden. 

2. Die gesetzliche Regelung der Beforderungspreise, der 
Finanzierung, Rechnungslegung und FahrpUine der 

Kraftverkehi·sunternehmungen. 
Da8 System der Betriebsrechte mit dem Schutz gegen ungesunden 

Wettbewerb verschafft den Kraftverkehrsunternehmern eine bevor
zugte Stellung, wie sie anderen Unternehmern nicht zuteil wird. Wenn 
auch die Kraftverkehrsunternehmer nicht den Besitz eines Monopols 
erlangen, so wird doch durch die Einschrankung des Wettbewerbs 
von Staats wegen das freie Spiel von Angebot und Nachfrage zu ihren 
Gunsten beeinfluBt. Es ist deshalb auch vollauf gerechtfertigt, wenn 
ein Volk, das ein Gewerbe wirtschaftlich so bevorzugt behandeln laBt, 
die dem Gewerbe so verliehene Macht nicht gegen sich gekehrt wissen 
will. Gesetzliche Bestimmungen sollen deshalb die Interessen der All
gemeinheit zu schiitzen und schadliche Wirkungen des Betriebes zu 
unterbinden versuchen. 

Die bedeutendsten Beriihrungspunkte zwischen Verkehrsunter
nehmung und Offentlichkeit Iiegen in den Beforderungspreisen, in der 
Qualitat und Quantitat der Dienstleistungen, der Sicherheit der Be
triebsfiihrung und der Finanzierung der Unternehmung. Sie wurden 
daher der Aufsicht der Verwaltungsbehorden unterstellt und, um diese 
wirksam ausiiben zu konnen, noch die Rechnungslegung einbezogen. 

Das Recht der staatlichen EinfluBnahme auf die Beforderungspreise 
der Kraftverkehrsunternehmungen wurde in den meisten Staaten ge
setzlich niedergelegt, obwohl noch keine iibermaBigen Preisforderungen 
bekannt wurden. Die Verwaltungsbehorden sind ermachtigt, ,ge
rechte und angemessene"- just and reasonable2 -Beforderungs
preise festzusetzen. So besagt Artikel 22 der Anordnungen iiber die 
Kraftfahrzeuge des Staates Oregon: 

1 State Regulation of Motor Vehicle Common Carrier Business 1928 Edition. 
2 Sax iibersetzte ,reasonable" mit ,verniinftig" und fiihrte an einer spateren 

Stelle dazu a us: ,Den Gesetzgebern ist freilich die Unterscheidung der heiden 
Merkmale - gemeint ist just and reasonable - schwerlich genau bewu/3t ge
wesen; vielmehr wurden, wie auch in der Auslegung, die heiden Adjektive als zu
sammengehOrig oder selbst als synonym betrachtet, so dal3 die Bezeichnung 
,verniinftig' auch allein als ausreichend erscheint. Wii.hrend mit dem gerechten 
Preise der angemessene Preis im gemeinwirtschaftlichen Sinne bezeichnet werden 
sollte, bezieht sich das ,verniinftig' auf die betriebsokonomische richtige Preis
bestimmung." Siehe Sax a. a. 0., Die Eisenbahnen. 2. Auflage. S. 85 u. 87. 
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,Die Beforderungspreise der offentlichen Kraftverkehrsunternehmer im Staate 
Oregon fiir Transport- und andere damit zusammenhangende Dienstleistungen 
im Personen- oder Giiterverkehr sollen angemessen und gerecht sein. Jeder 
ungerechte und unangemessene Preis wird hiemit als ungesetzlieh erkliirt1." 

Den Begriff ,gerechte und angemessene" Beforderungspreise be
stimmen weder die Gesetze, noch bestehen sonst allgemeine Nor
men einer genauen Umschreibung 2• Es ist den Verwaltungsbehorden 
iiberlassen, je nach der Lage des Einzelfalles zu entscheiden. Der Ge
setzgeber iibernahm die Begriffe aus den Eisenbahngesetzen und diirfte, 
ebensowenig wie bei den Eisenbahnen, an eine allgemeine Festsetzung 
der Beforderungspreise gedacht haben. Es sollte nur eine Handhabe dafiir 
geschaffen werden, daB, wenn die von Unternehmern festgesetzten Preise 
als zu hoch oder zu nieder erscheinen, oder wenn Beschwerden eingehen, 
die Verwaltungsbehorden dann ungerechte und nicht angemessene Be
forderungspreise den wirtschaftlichen und tatsachlichen Verhaltnissen 
entsprechend andern konnen. DaB im Kraftwagenverkehr insbesondere 
unbilligerweise zu niedere Beforderungspreise festgesetzt werden konnen, 
ist aus den Ausfiihrungen iiber die Wettbewerbskampfe bekannt (siehe 
Kapitel 6, Abschnitt III). Unterschiede in der Qualitat der Dienst
leistungen verschiedener Unternehmer diirfen sich natiirlich in der Hohe 
der Beforderungspreise auswirken und bestehen ebenso zu Recht, wie 
sonst hohere Preise fiir qualitativ bessere Waren. Es ist aber die Wir
kung unterschiedlicher Beforderungspreise auf den Wettbewerb der 
Unternehmungen zu beriicksichtigen. In dem Kraftverkehrsgesetz des 
Staates Minnesota wurde dies besonders wie folgt ausgedriickt: 

,:Bei der Festsetzung von Beforderungspreisen fiir den Transport von Giitern 
und Personen soli die Verwaltungsbehorde unter anderem die Art der Dienst
leistungen beachten und die Wirkung der Beforderungspreise auf andere offentlichc 
Verkehrsgesellschaften verfolgen, um so weit als moglich unangemessenen Wett
bewerb zu unterbinden3." 

Eine andere, in dem Begriff ,gerechte und angemessene Beforde
rungspreise" ruhende Bestimmung ist die ,short and long haul clause", 
die besagt, daB keine Kraftverkehrsunternehmung fiir den Transport 
von Personen oder Giitern einen gleich hohen oder hoheren Beforde
rungspreis fiir eine kiirzere als fiir eine langere Entfernung auf der glei
chen Linie und in derselben Richtung verlangen soll, ebenso keinen 

t Rules and Regulations, Motor-propelled Vehicles as provided for in Chapter 380, 
General Laws of Oregon, 1925. P. S.C. Order 1432, effect.ive 1. Januar 1927. 

2 Sax gab fiir ,angemessene" Preise folgendc Definition: ,Angemessene Preise, 
das sind Freise, welche die Gegenseitigkeit und VerhaltnismiiBigkeit des Nutzens 
des Verkehrsaktes fiir beide Teile erkennen lassen." Siehe Sax a. a. 0., Die 
Eisenbahnen. S. 66. Siehe auch FuBnote 2, S. 201. 

3 Act for regulation of motor common carriers State of Minnesota, Chapter 185 
- H F Nr 929, Sec. 4. 
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hoheren BefOrderungspreis fiir eine Durchgangsverbindung, als fiir die 
Summe zweier oder mehrerer aneinander anstol3ender Verkehrsbezie
hungen. Dieser Grundsatz entspringt wiederum dem Eisenbahnwesen, 
wenn Eisenbahnlinien in Verkehrsknotenpunkten haufig miteinander 
in Wettbewerb waren, auf den dazwischen liegenden Linien aber in
folge getrennter, auseinanderlaufender Linienfiihrung oft ein Mo
nopol besal3en. Durch diese Stellung verlangten sie von Knoten
punkt zu Knotenpunkt oft niedere Beforderungspreise als auf kiirzeren 
Entfernungen zwischen den Knotenpunkten. Gegen solche Preisbildung 
kann u. U. betriebsokonomisch und auch volkswirtschaftlich nichts ein
gewendet werden. Deckt beispielsweise der Beforderungspreis die durch 
den Transport entstehenden variablen Kosten und einen Bruchteil der 
konstanten, dessen Hohe aber keinesfalls so groB wie die Anteile anderer 
Transporte sein muB, so kann der Preis, wie hoch er auch immer sein 
mag (selbst wenn er niederer als die BefOrderungspreise fiir kiirzere 
Entfernungen derselben Linie und derselben Richtung ist), betriebs
okonomisch einwandfrei sein. Der Unternehmer geht bier von der rich
tigen Voraussetzung aus, daB es, wie schon friiher erwahnt, immer noch 
zweckdienlicher ist, Verkehrsleistungen zu ihren variablen Kosten zu
ziiglich eines kleinen Teils konstanter auszufiihren, als iiberhaupt auf 
sie verzichten zu miissen. Eine Preisbildung dieser Art kann auch fiir 
die kiirzeren, zwischen den Knotenpunkten liegenden Verkehrsbezie
hungen allgemein giinstig sein, wenn diese hiedurch einen geringeren 
Anteil an konstanten Kosten auf sich nehmen miissen. AuBerdem diirfte 
solche Preisbildung auch volkswirtschaftlich vorteilhaft sein, sofern 
sie Giiter nach manchen Verkehrspunkten oder in groBerem Umfange 
iiberhaupt erst versandfahig macht. Ist aber eine Preisbildung, die kiir
zere Entfernungen mehr als langere belastet, betriebs- und volkswirt
schaftlich nicht gerechtfertigt, insbesondere weil sie zu einer schweren 
Schadigung der Wirtschaftsgebiete der kiirzeren Verkehrsbeziehungen 
fiihrtl, so ist sie streng zu mil3billigen. Die wirtschaftliche Notwendig
keit, manchmal auf langere Entfernungen einen niedereren Beforderungs
preis als auf kiirzere zu verlangen, wird von einem Teil der Verwaltungs
behorden anerkannt. Ausnahmen werden deshalb zugelassen. So er
machtigt Artikel 37 der Bestimmungen iiber den Kraftwagenverkehr 
die Verwaltungsbehorde im Staate Washington, in besonderen Fallen 

1 Hicmit soli aber nicht die Preispolitik dcr amerikanischen Eisenbahnen 
im letztcn Jahrhundert als wirtschaftlich gerecht oder ungerecht bezeichnet 
werden. Der Beispiclc sind genug, daB Eiscnbahngcsellschaften Beforderungs
preise willkiirlich zum Vorteil cinzelner Industrien in bestimmten Gebieten und 
zum Nachtcil von lndustrien anderer Gebiete festgesetzt haben. Andererseits 
wurden die Eisenbahnen aus Unkenntnis der Kostengcsetze auch zu Unrecht 
angegriffen. 
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fiir eine groBere Entfernung einengeringeren Transportpreis als fiir eine 
kiirzere zu genehmigen 1• 

Findet eine Verwaltungsbehorde Beforderungspreise ungerecht, 
Dienstleistungen und Beforderungsbedingungen u. a. unangemessen, oder 
wird sie durch Beschwerden Dritter darauf aufmerksam gemacht, so 
steht ihr zuniichst das Recht auf Suspension und Untersuchung zu. 
Stellt sich heraus, daB jenes der Fall ist, so kann die Verwaltungsbe
horde Abiinderung verlangen oder sie selbst vornehmen. Obwohl diese 
Befugnis schon aus der allgemeinen Anordnung, gerechte und ange
messene Beforderungspreise festzusetzen, zu entnehmen ist, haben einige 
Staaten sie nochmals besonders verliehen. So der Staat Oregon im Ar
tikel 32 seiner Verordnungen iiber den Kraftwagenverkehr: 

,Die Kommission ist hiemit ermachtigt, auf Beschwerde oder auf irgendein 
Verlangen die Beforderungspreise, Dienstleistungen, Betriebsmittel und Befiirde
rungsbedingungen cines Kraftverkehrsunternehmers zu untersuchen. Wenn immer 
dieKommission finden sollte, daB Beforderungspreise ungerecht und unangemessen 
sind, ••. so kann sie gerechte und angemessene Beforderungspreise ..• festlegen 2." 

Soweit die Verkehrspolitik aller Staaten iibersehen werden kann, 
haben die Verwaltungsbehorden der Staaten bislang weder Beforde
rungspreise festgesetzt noch geiindert 3 • Die Preise der Kraftverkehrs
unternehmer wurden jeweils angenommen. 

Einige mit den grundlegenden Bedingungen der BefOrderungspreise 
im Zusammenhang stehende Vorschriften sollen noch kurz erortert wer
den. Es hat sich gezeigt, daB im Verkehrswesen vielfach Verkehrsinter
essenten durch unterschiedliche Behandlung bevorzugt, andere benach
teiligt werden. Es sei an die Abweichung von festen Beforderungs
preisen, an Refaktien, falsche Inhaltsbezeichnungen fiir Giitersen
dungen, Erlassung von Standgeldern u. a. im Eisenbahnwesen erinnert. 
Um solchen MiBstiinden im Kraftwagenverkehr vorzubeugen, sind in 
einem Teil der Staaten besondere Vorschriften erlassen worden, unter 
denen die Offentlichkeit der Tarife besonders hervortritt4• Die Ge
setze bestimmen, daB Beforderungspreise, Tarife und Giiterklassifi
kationen zu veroffentlichen und bei den Verwaltungsbehorden vorzu-

1 Rules and Regulations of the Department of Public Work Washington. 
Ruhe 37. 

2 Rules and Regulations, Oregon a. a. 0. Sec. 32. 
3 Im Staate Utah ist einer Omnibusgesellschaft auf Ansuchen eine ErhOhung 

der Beforderungspreise um 20-25% zugestanden worden, weil der Geschiifts
umfang durch Aufgabe von Bergwerksbetrieben und durch Wettbewerb privater 
Automobile abgenommen hat und zur Deckung der Kosten der Gesellschaft hOhere 
Einnahmen notwendig waren. Siehe George Motor Carrier Regulation. Disser
tation, University of Michigan 1928. 

4 Allgemeines hieriiber siehe auch Sax a. a. 0., Allgemeine Verkehrslehre, 
S.151ff. 
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legen sind und keine Kraftverkehrsunternehmung einen hoheren oder 
niedereren Preis als den der Verwaltungsbehorde eingereichten und im 
Tarif veroffentlichten erheben dar£. Jeder Reisende und Verkehr
treibende kann sich hiedurch von der Richtigkeit der Beforderungs
preise iiberzeugen. Urn Begiinstigungen einzelner auszuschalten, muBte 
auch die Gleichbehandlung aller vorgeschrieben werden. So sagt 
der Artikel 35 der Bestimmungen des Staates Washington: 

,Keine Kraftverkehrsgesellschaft soli ein anderes Entgelt fiir den Transport 
von Personen oder Giitern oder fiir irgendeine damit verbundene Dicnstleistung 
verlangen oder vereinnahmen, als die in den eingereichten und jeweils geltenden 
Tarifen genannten BefOrderungspreise, noch soli eine Kraftverkehrsgesellschaft 
irgendwie einen Teil der Befiirderungspreise zuriickerstatten oder sonstwie er
lassen, ausgenommen durch Verordnung oder mit Zustimmung der Verwaltungs
behiirde, noch soli einer Firma oder Person ein Vorrecht oder eine Erleichterung 
bei dem Transport von Personeri oder Giitern, mit Ausnahme der allgemein zu 
gewahrenden, eingeraumt werden. Keine Kraftverkehrsgesellschaft soli direkt 
oder indirekt Freifahrtkarten oder Freifahrscheine ausgeben, es sei denn ihren 
Beamten, Agenten, Angestellten mit Angehiirigen oder fiir mildtatige und patrio
tische Zwecke 1." 

Der EinfluB der Transportkosten auf den Preis der Giiter macht es 
notwendig, plOtzliche und haufige Anderungen der Beforderungspreise 
im allgemeinen moglichst zu vermeiden, urn die Stetigkeit der Giiter
preise zu erhalten. Nach dem Prinzip der Stetigkeit sollen Be
forderungspreise iiberhaupt nur aus zwingenden Grunden geandert wer
den (siehe auch Abschnitt II, Kapitel 4). 

Mit der Offentlichkeit der Tarife und der Gleichbehandlung der Ver
kehrsinteressenten ist das Gebot, Anderungen der Beforderungspreise, 
Tarife, Klassifikationen und BefOrderungsbedingungen 10 bis 30 Tage 
zuvor der Verwaltungsbehorde anzuzeigen und erst nach ihrer Geneh
migung durchzufiihren, eng verbunden. Hiemit sollen Dberraschungen 
der Offentlichkeit und damit verbundene unlautere Handlungen verhin
dert werden. Manche Eisenbahnen haben beispielsweise Frachtsatze 
fiir einen kurzen Zeitraum, oft nur fiir einen einzigen Tag, ermaBigt 
und die nur wenigen Eingeweihten bekannte oder bekannt gewordene 
ErmaBigung der Frachten wieder auBer Kraft gesetzt, bevor Verwal
tungsbehorde und Allgemeinheit davon Kenntnis bekamen. 

Die Verwaltungsbehorden drangen auch auf Einfachheit und 
Klarheit der Tarife der Kraftverkehrsunternehmer. Eine iibersicht
liche und Ieicht verstandliche Anordnung der Tarife soll ihren Gebrauch 
erleichtern. Das Prinzip der Gleichbehandlung wird dadurch unter
stiitzt. Einige Verwaltungsbehorden, so die des Staates Washington, 
bestimmen nicht nur das Schema der Tarife, sondern schreiben auch 
ihre GroBe im einzelnen vor. Einfache und iibersichtliche Tarife er-

1 Rules and Regulation State of Washington a. a. 0. Rule 35. 
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leichtern auch die Abfertigung und vermindern so die Abfertigungs
kosten der Verkehrsbetriebe. l\fitunter kann es auch wirtschaftlicher 
sein, weniger Tarifklassen zu erstellen und so die Abfertigung zu er
leichtern und zu verbilligen, als durch mehr Giiterklassen hohere Ein
nahmen anzustreben. Dem Aufbau des Tarifschemas sind durch die 
bei der Preisbildung mitwirkenden Krafte Grenzen gesetzt (siehe Ab
schnitt II, Kapitel 3 und 4). Sind beispielsweise 6 Giiterklassen wirt
schaftlich notwendig, so konnen nicht des einfacheren und iibersicht
licheren Gebrauches der Tarife wegen nur 3 Klassen gebildet werden. 

Das noch zu erwahnende Prinzip der ,Einheitlichkeit der 
Preisbildung" wird in die Gleichformigkeit der Tarifgrundlagen und 
in die "Obereinstimmung der Preissatze geteilt. Der gegenwartige Stand 
der Entwicklung des Kraftwagenverkehrs kann ihm nur beschrankt 
Rechnung tragen. Dies gilt insbesondere fiir den verhaltnismaBig noch 
wenig entwickelten Lastkraftwagenverkehr. Eine "Obereinstimmung der 
Preissatze vermag auch nur soweit angestrebt werden, als die Preis
bildung nicht darunter notleidet. AuBerdem ist dieses Prinzip durch die 
groBen Unterschiede in den natiirlichen Bedingungen des Kraftwagen
verkehrs der Union nur fiir gleichartige Verkehrsgebiete zu verwirk
lichen. 

Finanzierung der Kraftver kehrsun ternehm ungen. 

Eine gesetzliche Regelung der Finanzierung von Kraftverkehrsunter
nehmungen will die bei anderen Verkehrsmitteln, insbesondere bei den 
Eisenbahnen im letzten Jahrhundert zutage getretenen l\fiBstande unter
binden und Kapitalisten und Verkehrtreibende vor einer "Oberkapi
talisierung und anderen ungesunden Finanzierungsgebaren schiitzen 1 • 

In Kalifornien, wo die offentlichen Kraftverkehrsbetriebe ,hundert
prozentige offentliche Kraftverkehrsunternehmungen" (full fledged public 
utilities) sind, ist die Finanzierung wie die anderer offentlicher 
Betriebe geregelt. Der Genehmigung der Verwaltungsbehorde sind bier 
vorbehalten: Die Ausgabe von Aktien und Schuldverschreibungen, die 
Aufnahme von Kapital in irgendeiner Form, sofern es nicht innerhalb 
12 Monaten zuriickgezahlt wird, ferner die Belastung des Betriebsver
mogens mit einer Biirgschaft oder einem Pfandrecht zur Tilgung von 
Schulden. Die Hohe und die Verwendung aufzunehmenden Kapitals 
sind der Behorde anzuzeigen. Die Verwendung wird im allgemeinen 
wie folgt beschrankt: Zur Erwerbung von Grund und Boden, zum Bau 
und zur Vollendung, zur Erweiterung und zur Verbesserung von Be
triebsanlagen, zur Verbesserung und Unterhaltung des Betriebsdienstes, 

1 Eine gesetzliche Regelung der Finanzierung macht auch Kapitalisten eher 
geneigt, Kredite zur Verfiigung zu stellen. 
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zur Zuriickzahlung von Obligationen und zu einigem anderem 1 • Die 
meisten anderen Staaten verlangen lediglich Mitteilungen in den Jahres
berichten iiber die Hohe der ausgegebenen und eingezogenen Obliga
tionen (siehe auch folgendes unter Rechnungslegung). 

Rechn ungslegung der Kraftver ke hrsun ternehm un gen. 

Die Verwaltung der Kraftverkehrsunternehmungen machte es not
wendig, ihre Rechnungslegung in das System der Regulierung einzu
beziehen. Die Verwaltungsbehorden wurden nicht nur ermiichtigt, die 
Rechnungslegung der Kraftverkehrsunternehmungen zu beaufsichtigen 
und nachzupriifen, sondern es wurde ihnen auch das Recht erteilt, ein
heitliche Formen der Rechnungsfiihrung und Statistik vorzuschreiben. 
So ist im Artikel 8 der Oregon Bestimmungen ausgesprochen: 

,Die Verwaltungsbehorde soil ein einheitliches System der Buchfiihrung fiir 
die Kraftverkehrsgesellschaften vorschreiben und jeder Unternehmer soil seine 
Biicher, Aufzeichnungen und Rechnungen wie vorgeschrieben fiihren 2 ." 

Die Verwaltungsbehi:irden sind befugt, jederzeit die Bucher, Rech
nungsbelege und andere Dokumente der Verkehrsunternehmungen ein
zusehen, sowie die Beamten und Angestellten unter Eid zu vernehmen. 
Kein Rechnungsbeleg dar£ ohne Genehmigung der Behorden vernichtet 
werden. Die Kraftverkehrsunternehmungen sind verpflichtet, Jahres
berichte vorzulegen, in denen zu berichten ist iiber Ausgabe von Obli
gationen und iiber Finanzierungen sonstiger Art, Hohe der Zins- und 
Dividendenzahlungen, Wert des Grundeigentums, der Gerechtsamen 
und Ausstattungsgegenstiinde, Zahl der Beamten und Angestellten, 
Namen der Direktoren und leitenden Beamten, Aufwendungen fiir Be
triebsverbesserungen und Erneuerungen, Umfang des Personen-, Giiter-, 
ExpreB-, Gepiick- und sonstigen Verkehrs, Hohe der Ausgaben getrennt 
nach Kostengruppen (Betrieb, Unterhaltung, Verwaltung), oder wie 
immer die Verwaltungsbehorden auBerdem noch verfiigen mogen. An
derungen in den Beforderungspreisen, Beforderungsbedingungen und 
Vereinbarungen mit anderen Unternehmungen miissen mitgeteilt wer
den; die Bilanz, das Gewinn- und Verlustkonto sind anzuschlieBen. 
Einige Verwaltungsbehordenlegen besonderen Wert auf ein gut gefiihrtes 
Abschreibungskonto, andere setzen sogar die Abschreibungsquoten fest. 
Geniigen den Behorden die Mitteilungen der Kraftverkehrsunterneh
mungen nicht, so konnen sie jederzeit unbeschriinkt weitere Auskunft 
verlangen. Berichte miissen von dem Unternehmer oder von leitenden 
Angestellten unterzeichnet und unter Eid vor einem offentlichen Notar 
beurkundet werden. 

1 Auto Stage and Truck Transportation Act State of California, Chapter 213, 
Statutes 1917, S. 330, Sec. 6. und Public Utilities Act State of California Sec. 52. 

2 Rules and Regulations Oregon a. a. 0. Sec. 8. 
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Ausfiihrliche Berichte verlangen jedoch nur einige der Staaten, in 
denen der Kraftwagenverkehr schon weit entwickelt ist. Die meisten 
anderen Staaten begniigen sich mit weniger ausfiihrlichen Mitteilungen. 
Kleinere Unternehmungen, zu denen meist die mit jahrlichen Brutto
einnahmen von weniger als 20 000 Dollar zahlen, brauchen ohnedies nur 
in kiirzerer Form zu berichten und einfacher Rechnung zu legen. 

Fahrplane der Kraftverkehrsunternehm ungen. 
Die VerwaltungsbehOrden haben auch die Aufsicht iiber die Fahr

plane. Die Aufsicht geht so weit, da6 die BehOrde Fahrzeiten im 
Interesse der Offentlichkeit oder um unfruchtbaren Wettbewerb der 
Kraftverkehrsbetriebe untereinander zu verhindern, festsetzen kann. 
Manche AufsichtsbehOrden schreiben sogar Inhalt und Form der Fahr
plane im einzelnen vor. Die Kraftverkehrsunternehmungen sind an 
die eingereichten Fahrplane gebunden. Anderungen haben sie sofort in 
der vorgeschriebenen Form offentlich bekannt zu geben und den Ver
waltungsbehorden mitzuteilen. Einschrankungen sind meist nur dann 
statthaft, wenn sie wenigstens 10 Tage zuvor angezeigt und von der 
BehOrde genehmigt wurden. 

Werden die Vorschriften iiber die Verwaltung des Kraftwagenver
kehrs und die Tii.tigkeit und die Befugnisse der Verwaltungsbehor
den iiberblickt, so iiberrascht die weitgehende staatliche Regulie
rung der Kraftverkehrsunternehmungen allgemein; besonders aber auch 
deshalb, weil in der Union noch die gro6e Mehrzahl der Bevolkerung 
gegen eine Einmischung des Staates in das Wirtschaftsleben ist. Er
staunlich ist auch, da6 die Kraftverkehrsunternehmer die verwaltungs
technischen Ma6nahmen der Staaten mehr oder weniger als selbstver
standlich hingenommen haben und sie sorgfaltig auszufiihren bemiiht 
sind. Naturgema6 haben Stimmen dagegen nicht gefehlt; meist waren 
dies aber Unternehmer, die den Nutzen einer gesetzlichen Regelung nicht 
·erkannten, oder wie Raubritter frei umherziehen und Friichte anderer 
ernten wollten. Unter den Lastkraftwagenunternehmern waren jedoch 
viele, die gewichtige Griinde gegen eine offentliche Verwaltung anzu
fiihren wu6ten. Sie sahen durch staatliche Ma6nahmen ihre geschii.ft. 
liche Tiitigkeit bedroht und hielten es nicht fiir angiingig, ihren Betrieb 
in der Verwaltung den Omnibusgesellschaften gleichzustellen. Der Omni
busverkehr ist auch -infolge der weitgehenden Gleichformigkeit seines 
Betriebes zweifelsohne weit mehr als der in seinen Aufgaben und seiner 
Betriebsfiihrung so verschiedenartige Lastkraftwagenverkehr zur Re
gulierung geeignet. Dieser Tatsache verschlossen sich Gesetzgeber und 
VerwaltungsbehOrden nicht. Sie stellten den Lastkraftwagenverkehr 
darum unter weniger umfangreiche Verwaltungsbestimmungen. So wur
den, wie schon im vorhergehenden Kapitel dargetan und begriindet, die 
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privaten Lastkraftwagenunternehmungen iiberhaupt nicht und die offent
lichen im Vergleich zu den Qmnibusunternehmungen weniger reguliert. 

Hat auch die Erfahrung gelehrt, daB die gewerbsmiiBig und offent
lich ausgeiibte Ortsveriinderung von Personen und Giitern volkswirt
schaftlich so wichtig ist, daB sie keineswegs dem Belieben einzelner 
Unternehmer iiberlassen werden kann, so dar£ andererseits die staat
liche Einwirkung nicht zu weit gehen. Dies gilt besonders fiir den Kraft
wagenverkehr, dessen Fahrzeuge durch eine ihnen eigene groBe Beweg
lichkeit und Anpassungsfiihigkeit Verkehrsmittel sind, die nur bei freier 
Betriebsfiihrung bestmoglich sich entfalten konnen. Die gegenwiirtigen 
Vorschriften zur Verwaltung des Kraftwagenverkehrs veranlassen zu 
fragen, ob nicht die Grenze des Notwendigen teilweise schon iiber
schritten ist. In einer Flugschrift wurde vor kurzem zutreffend be
merkt, in der Union sei in letzter Zeit der Begriff ,Verkehr" gleich
bedeutend mit dem Begriffe ,Regulierung" geworden 1• Staatliche MaB
nahmen, so notwendig sie auch immer sein mogen, diirfen nie so weit 
gehen, daB sie den Unternehmungsgeist der Unternehmer und die oko
nomische Wirkung des Betriebes liihmen. 

3. Die Forderung gesetzlicher Regelung der 
zwischenstaatlichen Kraftverkehrslinien. 

Der Bau widerstandsfiihiger LandstraBen in den Staaten der Union 
und die Herstellung besserer Kraftfahrzeuge weitete mehr und mehr 
ihr Verkehrsgebiet. Die politischen Grenzen der Staaten setzten der 
Ausbreitung keinen Halt. Sie wurden von einer immer gr6Beren Zahl 
zwischenstaatlicher Verkehrslinien iiberschritten. Da eine Verwaltung 
des innerstaatlichen Verkehrs in immer groBerem Umfange als notig 
befunden wurde, hielten es die Aufsichtsbehorden der Staaten als ge
boten, aus denselben Motiven, die zu einer Verwaltung dieses Ver
kehrs fiihrten, auch den noch freien zwischenstaatlichen Kraftwagen
verkehr, der die Verwaltung des innerstaatlichen storte, zu regulieren 
und glaubten, mangels einer bundesstaatlichen Regelung von sich aus 
dazu berechtigt zu sein. Dieser Gedanke wurde auch von Gerichtshofen 
einiger Staaten unterstiitzt, his im Jahre 1924 der Oberste Gerichtshof 
der Union diese Auffassung zuriickwies und in zwei Entscheidungen be
kundete, daB die Staaten in den zwischenstaatlichen Omnibus- und 
Lastkraftwagenverkehr nur soweit einzugreifen befugt seien, als es sich 
um MaJ3nahmen zur Sicherheit des Verkehrs, zur Besteuerung der 
Fahrzeuge und zur Erhaltung der LandstraBen handelt 2• Hiedurch 
war klar ausgesprochen, daB aile mit dem engeren Geschiiftsbetrieb der 
zwischenstaatlichen Verkehrslinien verbundenen Angelegenheiten, wie 

1 Fred W. Sargent ,Are we drifting back again". 
2 Buck v. Kuykendall, 267 U.S. 307 und Bush Co. v. Maloy, 267 U.S. 317, 1. 
1\Ierkert, Automobil. 14 
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Beforderungspreise, Finanzierung, Rechnungslegung und insbesondere 
die Gewahrung des Betriebsrechtes zwischenstaatlicher Linien, nicht 
den Staaten, sondern der Bundesregierung unterstehen. Das Recht der 
Bundesregierung zur Verwaltung zwischenstaatlichen Verkehrs beruht 
auf Artikel 8 der Bundesverfassung, in dem gesagt ist, daB der KongreB 
die Macht besitzt, den Handel und Verkehr mit fremden Volkern, zwi
schen den einzelnen Staaten und mit den Indianerstiimmen zu regeln. 
Nur der reine innerstaatliche Verkehr zwischenstaatlicher Verkehrs
linien untersteht nach wie vor der Verwaltung der Staaten. 

Nach den erwahnten hOchstgerichtlichen Entscheidungen konnten 
zwischenstaatliche Kraftverkehrslinien unbehindert eroffnet werden, wo
von auch reichlich Gebrauch gemacht wurde. "Ober Nacht schossen 
zwischenstaatliche Verkehrslinien wie Pilze aus dem Boden. So waren 
in Illinois vor der Entscheidung des Obersten Gerichtshofes der Union 
6 Omnibusse im zwischenstaatlichen Verkehr und darauf in weniger als 
einem J ahr ungefiihr 1251. Es zeigten sich die gleichen MiBstande wie 
im innerstaatlichen Verkehr, bevor er gesetzlich geregelt war, oder 
wie in den Staaten, wo dieser Verkehr heute noch nicht verwaltet 
wird. Volkswirtschaftlich nachteilige Preiskampfe, zu viele Betriebe in 
einer Verkehrsbeziehung, unangemessene Behandlung von Beschwerden 
und Schadenersatzforderungen a us dem Personen- und Giiterverkehr, 
finanzielle Zusammenbriiche der Unternehmungen, schlechte Geschafts
fiihrung u. a. gab es in Fiille, und auBerdem kamen immer neue MiB
stande hinzu. So wurden Verkehrslinien in Gebieten eroffnet, die fiir 
innerstaatliche Linien verboten waren. Urn der gesetzlichen Regelung 
als innerstaatliche Verkehrslinie zu entgehen, aber dennoch ohne staat
liche Aufsicht einen innerstaatlichen Verkehr bedienen zu konnen, wurde 
die Grenze eines Staates urn einige hundert Meter iiberschritten und dann 
geltend gemacht, es werde eine zwischenstaatliche Verkehrslinie be
trieben, obwohl vorwiegend und manchmal nahezu ausschlieBlich nur 
innerstaatliche Verkehrsleistungen ausgefiihrt wurden. Eine Entschei
dung des Bundes-Distriktgerichtes in Rhode Island trat dem wohl spater 
entgegen, indem es bestimmte, eine zwischenstaatliche offentliche Omni
buslinie konne der staatlichen Regelung nicht entgehen, wenn sie ge
legentlich einmal einen Reisenden iiber die Grenze in einen anderen 
Staat befordere. Zwischenstaatlicher Verkehr bedeute mehr, als nur 
Fahrzeuge iiber Staatengrenzen zu fahren. Der Verkehr miisse tat
siichlich und ehrlich zwischenstaatlich sein und so gefiihrt werden 2 • -

Die meisten zwischenstaatlichen Kraftverkehrslinien beforderten je
doch Reisende und Giiter zwischen Verkehrsplatzen, die tatsachlich ver
schiedenen Staaten zugehorten und oft weit von den Grenzen entfernt 

1 Interstate Commerce Commission Report 18300, S. 10. 
2 Interstate Commerce Commission Report 18300, S. 15. 
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lagen. Mancbmal dehnten sicb Verkehrslinien iiber 3 und nocb mehr 
Staaten aus. Im Omnibusverkehr zeigten sicb, und zwar insbesondere 
im Westen der Union, viele grobe MiBstande unverantwortlicher Be
triebsfiihrung, durch die Reisende finanziell geschadigt wurden. So er
schienen Zeitungsanzeigen, an einem bestimmten Orte werde zu einer 
bestimmten Stunde ein Omnibus nach dieser oder jener Stadt abfahren. 
Meldeten sich nicht geniigend Reisende, urn die Fabrt gewinnbringend 
zu gestalten, so wurde sie kurzerband abgesagt. Oder Anzeigen kiin
digten an, in einem neuzeitlicben, ausgezeichneten Fahrzeug konne zu 
ausnahmsweis niederem Preise nach A gefahren werden. Die Fabrt 
wurde aucb in einem ausgezeichneten Fahrzeug angetreten. So bald aber 
die Stadtgrenzen iiberschritten waren, wurdendieReisenden unterirgend
einem Vorwand gebeten,. in einen anderen Wagen, einen alten Kasten, 
umzusteigen und so weiterzureisen. Zu den Tagesereignissen gehorte, 
daB Fahrzeuge unterwegs zusammenbrachen, die Fuhrer verschwanden 
und die Reisenden ihrem Schicksal iiberlassen waren. Einmal hatte ein 
Omnibus eine Anzahl Reisende fiir eine Fahrt von Los Angeles nach 
Chikago, fiir die diese 45 Dollar bezahlt batten. Als der Omnibus vor 
einem Hotel in Omaha im Staate Nebraska hielt, urn den Reisenden Ge
legenheit zum Abendessen zu geben, fuhr der Omnibusfiihrer mit dem 
Fahrzeug weg, sagte aber zu, bis 9 Ubr zur Weiterfabrt zuriick zu sein, 
was jedoch nicht eintrat, so daB die Fabrgaste, die weder Geld zur Wei
terfabrt mit einem anderen Fahrzeug, nocb zur Bezablung der Hotel
rechnung batten, gezwungen waren, mebrere Tage auf Kosten anderer 
zu leben. Ferner ereignete es sich, daB unterwegs Reparaturen an Fabr
zeugen oder Reifenwechsel eintraten, die Omnibusfiibrer aber kein 
Geld batten, zu bezahlen. Urn weiterfabren zu konnen, blieb den Rei
senden meist nicbts iibrig, als die Kosten zu iibernebmen. ScblieBlich 
sei noch erwahnt, daB baufig Fahrausweise an Zigaretten- und Scbub
putzstii.nden verkauft, durch Zeitungs- und Gemiisebii.ndler vertrieben 
wurden. Fiel die Fabrt, fiir die Fahrausweise verkauft waren, aus, wur
den bii.ufig aucb die Verkii.ufer nicht mehr aufgefunden, urn den Fabr
preis zuriickzuerstatten 1. 

Soweit mit Polizeigewalt oder sonstwie gegen solcbe lVIiBstii.nde vor
gegangen werden konnte, wurde alles getan, auch Strafen verhii.ngt. 
Da aber der zwischenstaatliche Kraftwagenverkehr noch nicbt beson
ders geregelt ist und eine Verwaltungsbeborde fiir ibn nicht bestebt, 
sind Reisende und Verkebrtreibende gegen Auswiichse meist schutz
und rechtlos. Die Gericbtshofe konnen wohl angerufen werden, im all
gemeinen wird aber, weil erfolglos oder mit hohen Kosten und Zeitauf
wand verbunden, davon abgesehen. 

1 Die Mitteilungen sind dem Interstate Commerce Commission Hearing 18300 
entnommen. 

14* 
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Einige Staaten glauhten Ahhilfe schaffen zu miissen und mangels 
hundesstaatlicher Bestimmungen zur Selhsthilfe greifen zu diirfen. So 
lieJ3 Ohio Lastkraftwagenfiihrer aus dem Nachharstaat Indiana, die im 
Staatsgehiet von Ohio ohne Zertifikat der VerwaltungshehOrde Ohio 
angetroffen wurden, verhaften und iiher Nacht ins Gefangnis stecken. 
Am folgenden Tage hestimmte der Magistrat der Stadt, die Lastkraft
wagenfiihrer aus der Haft mit der Mahnung zu entlassen, nie wieder 
ohne Zertifikat des Staates Ohio sich im Staatsgehiet von Ohio sehen 
zu lassen. Ohio verfuhr in der Weise solange, his die Lastkraftwagen
unternehmer in Indiana hei ihrem Polizeikommissar fiir das Staatsgehiet 
in Indiana die gleiche GegenmaBnahme durchsetzten 1 • 

Urn die mit dem gesetzlich nicht geregelten zwischenstaatlichen 
K.raftwagenverkehr aufgetretenen Unzutraglichkeiten ahzustellen, wur
den im KongreB zwei Gesetzentwiirfe 2 eingehracht. Da aher die Inter
state Commerce Commission am 15. Juni 1926 zunachst eine umfassende 
Untersuchung des K.raftwagenverkehrs eroffnete3, urn die Sachlage 
ins Einzelne gehend zu klaren, kamen die Entwiirfe nicht iiher Beweis
aufnahmen und Beratungen in Kommissionen hinaus. 

Die umfassende Untersuchung der Interstate Commerce Commission, 
wie auch einige Einzeluntersuchungen lieJ3en erkennen, daB der zwischen
staatliche (gewerhsmaBige) K.raftwagenverkehr von verhaltriismaBig ge
ringem Umfange ist, im allgemeinen 3 his 10% des gesamten gewerhs
maBigen (privaten und offentlichen) Kraftwagenverkehrs hetragt. In 
kleinen Staaten mit groBen Verkehrsplatzen in der Nahe der Grenzen 
ist der zwischenstaatliche Verkehr verhaltnismaBig starker als in groBen 
Staaten mit vorwiegend kleinen Stadten langs der Grenze. So hat der 
an die Staaten New York und Pennsylvania angrenzende Staat New 
Jersey mit den von den Grenzen nicht weit entfernten Riesenstadten 
New York City und Philadelphia einen lehhaften und umfangreichen 
zwischenstaatlichen Kraftwagenverkehr. Im Oktoher 1926 fiihrten nach 
und von dem Staate New Jersey 81 zwischenstaatliche Omnihuslinien, 

1 Hearings before the Committee on Interstate Commerce S. 1734 a. a. 0. 
s. 42ff. 

2 Gesetzentwurf S. 1734 durch Senator Cummins im Senat und H. R. 8266 
durch Mr. Parker im House of Representative. 

3 Die Erhebungen (hearings) der Interstate Commerce Commission fanden in 
13 Stiidten statt. Von den verschiedenen am Kraftwagenverkehr interessierten 
Verbiinden erschienen mehr als 400 Vertreter. Vertreten waren: Eisenbahn-, 
Omnibus- und Lastkraftwagengesellschaften, Vereinigungen dieser Unterneh
mungen, Verkehrtreibende aller Art, Verkehrsverbiinde, Handelskammern und 
Stra/3enbaubehorden, die Automobilindustrie und die Landwirtschaft, staatliche 
und kommunale Verwaltungsbehorden und die Bundesregierung. Die unter Eid 
gemachten Aussagen erreichten einen Umfang von 5000 Schreibmaschinenseiten. 
Interstate Commerce Commission Hearing 18300. 
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die iiber 409 Fahrzeuge im Betrieb hatten 1. Aus der Tabelle 73 kann 
die Zahl der zwischenstaatlichen Omnibuslinien in einigen Staaten ent
nommen werden. Insgesamt machen die zwischenstaatlichen Linien 
etwa 6,5% aller zwischenortlichen Omnibuslinien dieser Staaten aus. 

Tabelle 73. Zahl der zwischenortlichen und zwischenstaatlichen 
Omnibuslinien in einigen Staaten im Juni 19252• 

Staat 

Connecticut . . 
New Hampshire 
Washington . . 
Pennsylvania . 
West Virginia 
Illinois . . 
Kentucky 

Gesamt 

Zahl aller 
Linien 

53 
32 

189 
497 

60 
78 

189 

1098 

Zahl der 
zwischenstaat
lichen Linien 

10 
2 
7 

22 
9 
6 

14 

70 

In den Staaten Ohio und Pennsylvania wurden auf verschiedenen 
zur Untersuchung des Kraftwagenverkehrs errichteten Berichtssta
tionen 4,7 bzw. 4,4% fremde, anderen Staaten zugehorende Lastkraft
wagen festgestellt. In Connecticut betrug die zwischenstaatliche, ge
werbsina.Bige Giiterbewegung auf den Landstra.Ben 6,9% der gesamten 
beforderten N ettotonnen 3 • Der offentliche zwischenstaatliche Last
kraftwagenverkehr der Union wurde auf etwa 1% des gesamten Last
kraftwagenverkehrs geschatzt 4• 

Erscheint danach der zwischenstaatliche Kraftwagenverkehr klein, 
so ist bei den Ergebnissen zu beachten, da.B die Untersuchungen meist 
auf das ganze Gebiet eines Staates ausgedehnt wurden und dadurch 
der Antell des zwischenstaatlichen Kraftwagenverkehrs im Vergleich 
zu dem gesamten Kraftwagenverkehr des Staates gering erscheint. 
Waren die Erhebungen auf die Grenzgebiete beschrankt worden, in 
denen sich zwischenstaatlicher Verkehr hauptsachlich abwickelt, so 
batten sich hohere Anteile ergeben. 

Die Untersuchung der Interstate Commerce Commission zeigte auch, 
da.B die Vertreter der offentlichen Omnibusunternehmungen die Re
gulierung des zwischenstaatlichen Verkehrs wie im innerstaatlichen 
meist lebhaft wiinschten, die Vertreter des Lastkraftwagenverkehrs 
meist entschieden dagegen waren. Nur die Vertreter alterer, gro.Berer 
Lastkraftwagenunternehmungen befiirworteten eine gesetzliche Rege
lung. Wie friiher schon erwahnt, ist die unterschiedliche Stellungnahme 

1 Interstate Commerce Commission Report 18 300, S. 28. 
2 Bus Transportation Juni 1925. S. 297. 
3 Truck Facts for 1927. S. 21/2. 
4 Should the Truck and Bus be regulated by the Federal Government, S. 20. 
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auf die grof3ere Gleichformigkeit und weiter vorgeschrittene Entwick
lung des Omnibusverkehrs gegeniiber dem Lastkraftwagenverkehr zu
riickzufiihren. Die Zustimmung der Omnibusunternehmer, den zwi
schenstaatlichen Kraftwagenverkehr gesetzlich zu regeln, wurde auch 
wieder durch den Wunsch, das Geschaft geschiitzt zu wissen, veran
laf3t. Folgende Auf3erung eines Unternehmers ist dafiir kennzeichnend: 

,Unter staatlichem Schutz und gesetzlichen Vorschriften fiir unsere Verkehrs
betriebe konnten wir die modernsten Fahrzeuge anschaffen und die besten Dienst
leistungen bieten; ohne Regulierung werden wir mit der Beschaffung vortrefflicher 
Betriebsmittel zuriickhalten, da plotzlich ein anderer Unternehmer auftreten und 
das von uns aufgebaute Geschiift wegnehmen konnte 1." 

Lastkraftwagenunternehmer wie auch Vertreter der Industrie und 
Landwirtschaft, betonten hingegen immer wieder, daf3 der Zeitpunkt 
einer staatlichen Verwaltung des Giiterverkehrs auf den Landstraf3en 
noch nicht gekommen sei, und wiesen auf die Eisenbahngesellschaften 
hin, die erst fiinfzig Jahre nach Eroffnung der ersten Linien wirksam 
reguliert worden sind. Die Lastkraftwagenbetriebe seien hingegen 
erst ein starkes Jahrzehnt alt und deshalb noch zu jung, um in ein 
Schema umfangreicher gesetzlicher Bestimmungen eingezwangt zu 
werden. Andererseits ist jedoch zu beachten, daf3 die Entwicklung des 
Kraftwagenverkehrs in den letzten 10 Jahren mit Riesenschritten vor
wartsgegangen und der Gedanke einer Regulierung im Verkehrswesen 
nicht mehr neu ist und schon lange wirtschaftspolitisch als notwendig be
funden wurde. VorstehendenAnschauungen folgend wurden die genann
ten Gesetzentwiirfe so umgearbeitet, daB sie jetzt nur eine Regelung des 
offentlichen zwischenstaatlichen Omnibusverkehrs enthalten und den 
Lastkraftwagenverkehr frei lassen. 

Im Zusammenhang mit Erorterungen einer Verwaltung des zwischen
staatlichen Kraftwagenverkehrs wurde sehr eingehend und eifrig die 
Frage besprochen, ob dieser Verkehr durch die Interstate Commerce 
Commission, die Verwaltungsbehorde der Bundesregierung fiir andere 
Verkehrsmittel, insbesondere die Eisenbahnen, oder durch die staat
lichen Behorden verwaltet werden sollte. Verschiedentlich wurde gel
tend gemacht, die Interstate Commerce Commission sei dafiir nicht ge
eignet, da es sich vorwiegend um ein innerstaatliches und nicht, wie bei 
den Eisenbahnen, um ein in grof3em Ausmaf3e zwischenstaatliches Ver
kehrsmittel handle. Der Sitz der Interstate Commerce Commission in 
Washington D. C. sei auch zu weit ab fiir die Kraftverkehrsunternehmer 
in nicht unmittelbarer Nahe des Distriktes Columbia. Insbesondere 
sei es kleinen Kraftverkehrsunternehmern finanziell nicht moglich, tage
lange Reisen nach Washington D. C. zu machen, um ihre Interessen dort 
zu vertreten oder vertreten zu lassen. Der Kraftwagenverkehr weise 

1 Interstate Commerce Commission Hearing 18300, S. 2288. 
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in den verschiedenen Teilen Amerikas auch wesentliche Unterschiede auf, 
daB in Washington D. C. nicht gesehen werden konnte, was iiberall 
nottut. AuBerdem ware der Geschaftsumfang der Interstate Commerce 
Commission so gewaltig, daB es ihr nicht mehr moglich ware noch 
ein anderes V erkehrsmittel zu verwalten. Diese zweifelsohne sehr 
wesentlichen Einwendungen konnen aber in manchem widerlegt werden. 
So machte der Prasident der Universitat Texas, Walter M. W. Splawn1, 

den V orschlag, die Interstate Commerce Commission in ortliche Grup
pen zu teilen, und begriindet ihn auBer mit den eben fiir den Kraftwagen
verkehr erwahntenEinwendungen damit, die Kosten des zur Zeit im Eisen
bahnwesen angewendeten Systems, Eisenbahnangelegenheiten durch Be
amte der Interstate Commerce Commission an Ort und Stelle untersuchen 
und priifen zu lassen, waren nicht viel geringer, als der Aufwand fiir 
6 oder 7 ortliche Kommissionen. Diese Kommissionen miiBten dann 
fiir aile Angelegenheiten der ihnen zugeteilten Gebiete endgiiltig zu
standig sein und nur eine Berufung an die Zentralkommission, eben die 
Interstate Commerce Commission ware offen zu lassen. Solch eine Glie
derung wiirde der bundesstaatlichen Gerichtsbarkeit entsprechen, fiir 
die Bundes-Distriktsgerichtshofe (federal district court) geschaffen wur
den, urn lokale Streitsachen rasch und billig erledigen zu konnen. Dieser 
Vorschlag, der ohne Bezugnahme auf den zwischenstaatlichen Kraft
wagenverkehr gemacht worden ist, diirfte nun durch das Hinzukommen 
dieses Verkehrszweiges noch mehr einer eingehenden Priifung wert sein, 
zumal nahezu allgemein seine Verwaltung durch die Interstate Com
merce Commission in Washington abgelehnt wurde. 

Ein haufig gemachter Vorschlag war auch, ein Bundesverkehrsgesetz 
fiir den zwischenstaatlichen Kraftwagenverkehr zu erlassen und dessen 
Verwaltung den schon vorhandenen staatlichen Behorden zu iibertragen. 
Den Einwendungen, daB dies gegen die Verfassung der Union verstoBen 
wiirde, wurde von fiihrenden Juristen entgegengehalten, daB die Zu
standigkeit, Gesetze zu erlassen, nicht delegiert werden kann, wohl 
aber ihre Verwaltung, der Vollzug der Gesetze. Demnach batten Staaten 
zwischenstaatliche Verkehrslinien, die sie beriihren, gemeinsam zu ver
walten. Sollte ein Einverstandnis unter ihnen oder mit den Kraftver
kehrsgesellschaften nicht erzielt werden, so wiirde die Berufung an die 
Interstate Commerce Commission offen stehen. 

Eine so entstehende Zusammenarbeit der Interstate Commerce Com
mission mit Verwaltungsbehorden der Staaten wiirde keineswegs nen 
sein. Seit dem Bundesverkehrsgesetz vom Jahre 1920 hat die Inter
state Commerce Commission in Eisenbahnangelegenheiten von zwischen
staatlicher Bedeutung immer wieder mit den Verwaltungsbehorden 
der Staaten zusammen gearbeitet. 

1 S. Railway Age v. 27. Nov. 1926, 8.1027/28. 
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Eine bundesstaatliche Regelung sollte auf das unbedingt Notwendige 
beschriinkt werden und so einfach wie moglich sein. Verschiedentlich 
wurde empfohlen, nur Zertifikate und Sicherheitsleistungen fiir den 
Schutz der cJffentlichkeit und der Verkehrtreibenden zu verlangen. 
Zeigen sich spiiter weitergehende Vorschriften als notwendig, so konnen 
sie immer noch nachgeholt werden. Die Mangel einer stufenweisen Rege
lung diirften durch die bei einer zu friih einsetzenden umfangreichen 
Regelung hervorgerufenen Beeintriichtigung der Entwicklung des Kraft
wagenverkehrs vorzuziehen sein. Auch heute gilt noch: Je weniger be
hordliche MaBnahmen, desto besser. 

4. Die offentlichen Sicherheitsvorschriften fiir den Betrieb 
von Kraftfahrzeugen. 

Einer der wesentlichsten Nachteile des Kraftwagenverkehrs ist die 
mit ihm verbundene Unfallgefahr. Jedes Jahr fordert der Kraftwagen
verkehr viele Menschenleben, eine groBe Zahl Verletzter und einen ganz 
betriichtlichen Sachschaden. Die Tabelle 7 4 enthiilt die Anzahl der 

Tabelle 74. Zahl der durch den Kraftwagenverkehr verursachten 
Todesfiille und ihr Verhiiltnis zu der Zahl der verzeichneten 

Kraftfahrzeuge in den Jahren 1917 bis 1927 1• 

Zabl der Zabl der Todesfiille auf 
Jahr Todesfiille registrierten 100 000 Kraft-

Kraftfabrzeuge fahrzeuge 

1917 9097 5104321 178 
1918 9457 6146617 154 
1919 9825 7565466 130 
1920 11074 9231941 119 
1921 12370 10463295 118 
1922 13676 12238375 112 
1923 16452 15092177 109 
1924 17566 17593677 100 
1925 19828 19954347 100 
1926 20819 22001393 95 
1927 22485 23127315 97 

Todesfiille und ihr Verhiiltnis zu der Zahl der eingetragenen Kraftfahr
zeuge fiir die Jahre 1917 bis 1927. Der Tabelle ist zu entnehmen, daB 
die Zahl der Todesfalle seit dem Jahre 1917 stetig zugenommen und im 
Jahre 1927 etwa das Zweiundeinhalbfache (22485) der des Jahres 1917 
betragen hat. Im Verhaltnis zur Zahl del' eingetragenen Kraftfahrzeuge 
verminderten sich jedoch die Todesfalle ganz betrachtlich. Sie betrugen 
in den Jahren 1926/27 nahezu nur noch die Halfte der des Jahres 1917. 
Zu diesen Verlustziffern treten aber noch die beim Kreuzen einer Eisen
bahn eingetretenen Todesfalle hinzu, die etwa ein Zehntel der ersteren 

1 Fact and Figures a. a. 0. 1928 Edition S. 72. 
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betragen (siehe Tabelle 75). Die stetige Beseitigung oder Vermeidung 
schienengleicher Obergange1 und der dauernde eindrucksvolle Hinweis 

Tabelle 75. Bei schienengleichen Ubergangen ver-
ursachte Todesfalle von Automobilreisenden in 

den J ahren 1920 bis 19282• 

Jahr Zahl der getOteten Jahr Zahl der getOteten 
Automobilreisenden Automobilreisenden 

1920 1273 1925 1784 
1921 1262 1926 2062 
1922 1359 1927 1974 
1923 1759 1928 2165 
1924 1688 

tragen dazu bei, daB die Zahl der auf "'Obergangen verungliickten Kraft
fahrzeugreisenden sich im Verhaltnis zu der auf andere Weise verun
gliickten weniger erhoht hat. Werden die heiden Arten Unfalle zusammen 
genommen, so ergeben sich fiir das Jahr 1927 24559 im Zusammenhang 
mit dem Kraftwagenverkehr todlich verungliickte Personen. AuBer
dem ist eine noch weit groBere Zahlleichter oder schwerer verletzt wor
den; im Jahre 1925 sollen es 600000 Personen 3 gewesen sein. Mit den 
Verlusten an Leben, Gesundheit und Arbeitskraft war auch ein gewal
tiger Sachschaden verbunden. Fiir den Gesamtverlust des Personen
und Sachschadens Iiegen fiir das Jahr 1925 Schatzungen von 600000000 
his 5 720 000 000 Dollar vor 4• 

Eine zweite, sehr nachteilige Begleiterscheinung des Kraftwagen
verkehrs ist die durch die Zahl, das Gewicht und die Geschwindigkeit 
der Kraftfahrzeuge hervorgerufene starke Abniitzung der LandstraBen. 
Die wichtigeren MaBnahmen der Staaten zum Schutze der LandstraBen 
und zur Verhiitung von Kraftverkehrsunfallen sollen bier besprochen 
werden. Sie sind die von den Verwaltungsbehorden zu iiberwachenden 
Vorschriften iiber die Sicherheit im Kraftfahrzeugverkehr. Die Ab
niitzung der LandstraBen durch den Kraftwagenverkehr wird im 
nachsten Abschnitt behandelt. 

1 Die Zahl der unbeschiitzten schienengleichen Ubergange ist in der Union 
immer noch sehr grol3. lm Jahre 1927 betrug sie 207231 und die der beschiitzten 
27927. Die unbeschiitzten Ubergange sind hauptsachlich in den diinn besiedelten 
Gebieten im Westen, woden Eisenbahnen die Bewachung aller Ubergange finanziell 
schlechterdings nicht zugemutet werden kann. Im Osten waren 49884, im Siiden 
41561 und im Westen 115830 nicht bewacht. 

2 Fact and Figures a. a. 0. 1929 Edition S. 84. Die Mitteilung spricht nur 
von Automobilreisenden; es diirften aber auch Omnibus- und Lastkraftwagen
reisende dabei sein. 

3 Second National Conference on Street and Highway Safety, S. 7. 
4 Ebenda S. 13 und Permanent International Association of Road Congresses 

1926, S. 24. Uber KraftverkehrsunfiiJle auf den Landstral3en siehe auch Procee
dings of the Seventh Annual Meeting of the Highway Research Board, S. 43ff. 
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Als wichtigste Bestimmung fiir die Sicherheit im Kraftwagenverkehr 
konnte wohl die Beschrankung der Geschwindigkeit angesehen werden, 
denn hohe Geschwindigkeiten sind immer eine groBe Unfallgefahr. Sie 
wird aber haufig nicht eingehalten und auch nicht durchgefiihrt. Als 
Grundsatz vertreten aile Staaten, daB die Geschwindigkeit der Kraftfahr
zeuge stets den Verhaltnissen angemessen sein soli, und bestimmen, 
daB kein Kraftfahrzeug mit einer groBeren als der den Umstanden ent
sprechenden Geschwindigkeit gefahren werden soli, wobei insbesondere 
die Verkehrsdichte, die Art des Fahrzeuges und seine Bereifung, wie die 
Beschaffenheit der StraBen zu beachten sei. Da die Staaten von Anfang 
an mit mi::iglichst giinstiger Auslegung dieser allgemein gehaltenen Be
stimmung durch die Automobilisten rechneten, wurden auBerdem Ge
schwindigkeitshi::ichstgrenzen (abgestuft nach Orts-, Vororts- und "Ober
landverkehr) festgesetzt und damit also hauptsachlich die Verkehrs
dichte beriicksichtigt. Im Ortsverkehr sind im allgemeinen 15 his 20, 
im Vorortsverkehr 20 his 25 und im "Oberlandverkehr 35 his 45 Meilen 
die Stunde zugelassen. Fiir schwere Fahrzeuge, insbesondere Last
kraftwagen, bestehen in vielen Staaten besondere Vorschriften, die u. a. 
insbesondere die Art der Bereifung beriicksichtigen. So bestimmt bei
spielsweise der Staat Delaware 1 : Fahrzeuge mit einem Bruttogewicht 
von mehr als 3 Tonnen diirfen hi::ichstens mit 30 Meilen Stundenge
schwindigkeit fahren. Haben die Fahrzeuge Luftreifen, so sind zuge
lassen: 

Hochstgeschwindigkeit in der Stunde 
bei einem Bruttogewicht im im Vorortsverkehrund in 

des Fahrzeuges von "O'berlandverkehr dicht besiedelt. Gebieten 

3 Tannen 
4 
G 
8 

10 
11 " 

35 Meilen 
25 
25 
25 
22 
20 

Fahrzeuge mit Vollgummireifen diirfen fahren: 

15 Meilen 
15 
15 " 
15 
12 
12 " 

Hochstgeschwindigkeit in der Stunde 
bei einem Bruttogewicht I im I im I 

des Fahrzeuges von "O'herlandverkehr Vorortsverkehr 

3 Tannen 25 Meilen 15 Meilen 
4 20 15 
G 18 15 
8 

" 16 15 
" 11 15 15 

in dicht besiedelten 
Gebleten 

15 Meilen 
12 
12 
12 
12 

1 Die Vorschriften iiber die Sicherheit des Kraftwagenverkehrs sind, soweit 
nichts anderes gesagt wird, den State Restrictions on Motor Vehicle Sizes Weights 
and Speeds January 1927, 1928 entnommen. 
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Andere Staaten legen die Breite der Reifen der Geschwindigkeit der 
Fahrzeuge zugrunde. So bestimmt Oregon als Geschwindigkeit der 
Personenkraftwagen mit Luftreifen nicht mehr als 28 Zoll breit 30, 
mehr als 28 Zoll breit 20 Meilen die Stunde; fiir Lastkraftwagen und 
Anhanger mit Vollgummireifen 

bis 14 Zoll breit 25 Mellen die Stunde, 
iiber 14 , 16 

16 " 22 
22 " 30 
30 " 

20 
18 
16 

" 12 " 

" 

und mit Luftreifen 22 bis 30 Zoll breit 16 Meilen, 
mehr als 30 12 

Bei Annaherung an schienengleiche "Obergange, Schulgebii.ude, Stra· 
Jlenkreuzungen, sowie in StraBenkurven und StraJ3ensteigungen, feb
lender "Obersicht u. a. hat jedes Fahrzeug seine Geschwindigkeit meist 
auf 15 Meilen die Stunde zu vermindern. 

Die Vorschriften der einzelnen Staaten zeigen eine groBe Mannig
faltigkeit in der Hohe der Geschwindigkeiten auf. Da auBer den Staaten 
oft auch Grafschaften und Stadtgebiete nach ihrem Ermessen Geschwin
digkeitsgrenzen festsetzen konnen und festsetzen, so entsteht eine so 
weite Verschiedenheit unter ihnen, daB es nicht moglich ist, aile Be
stimmungen zu kennen und "Oberschreitungen zu vermeiden. Die Sicher
heit des Kraftwagenverkehrs verlangt, insbesondere fiir den Durch
gangsverkehr, mtiglichst kurze, klare und einheitliche Vorschriften. 
Einer fiir tirtliche Verhaltnisse unerlii.Blichen kleineren oder groBeren 
Geschwindigkeit kann stattgegeben werden, wenn sie langs der StraBen 
(wie es schon geschehen) so deutlich angezeigt wird, daB auch ortsfremde 
Fahrer sie ohne Schwierigkeit wahrnehmen ktinnen. Abweichungen 
sollten aber auf ein MindestmaB beschrankt werden und, wenn sie von 
lokalen Verwaltungsbehtirden ausgehen, der Genehmigung der Staaten 
unterliegen, damit nicht lokale Interessen den "Oberlandverkehr hemmen. 
Unter dem Gesichtspunkt einer einheitlichen Verkehrsregelung haben 
die ,National Conference on Street and Highway Safety" (siehe 
Seite 225) und das ,Motor Vehicle Conference Committee 1" allen Staaten 
eindringlich empfohlen folgende Geschwindigkeiten anzunehmen: 

1. 15 Meilen in der Stunde, wenn ein Kraftfahrzeug sich his auf 
50 FuB einem schienengleichen "Obergang genahert hat und der Ausblick 
vom Fahrzeug so behindert ist, daB der "Obergang auf 200 FuB und die 
Eisenbahnlinie auf 400 FuB nicht stets klar iibersehen werden konnen. 

2. 15 Meilen in der Stunde in der Nahe von Schulgebauden, solange 
Schuler von und nach der Schule gehen. 

1 Eine Vereinigung einiger am Kraftwagenverkehr besonders interessierter 
Organisationen. 
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3. 15 Meilen in der Stunde in einer Entfernung von 50 FuB vor einer 
LandstraBenkreuzung, die uniibersichtlich ist, so daB die Kreuzung auf 
50 FuB und der Verkehr auf allen zu der Kreuzung fiihrenden StraBen 
auf 200 FuB nicht stets klar iibersehen werden kann. 

4. 15 Meilen in der Stunde beim Befahren von Kurven und in Stei
gungen, wenn die Sicht auf eine Entfernung von 100 FuB behindert ist. 

5. 20 Meilen in der Stunde in Geschii.ftsdistrikten, wenn der Verkehr 
durch Verkehrsbeamte oder stop and go-Signale geregelt wird. 

6. 15 Meilen in der Stunde in Geschii.ftsdistrikten ohne Verkehrs
regelung. 

7. 25 Meilen in der Stunde in Wohndistrikten und in offentlichen 
Anlagen (Parks), falls ortlich nicht eine andere Geschwindigkeit fest
gesetzt und deutlich sichtbar gemacht ist. 

8. Sonst 35 Meilen in der Stunde. 
Die sicherheitspolizeilichen Vorschriften erstrecken sich ferner auf 

die GroBe und Schwere der Kraftfahrzeuge. Damit soli hauptsii.chlich 
einer auBergewohnlichen Abnutzung der LandstraBen vorgebeugt und 
der Bau von Fahrzeugen, die besonders breite und starke Fahrbahnen 
erfordern wiirden, verhindert werden 1. Die meisten Staaten haben des
halb Grenzen fiir die Breite, Lange und Schwere der Kraftfahrzeuge, 
einige auch fiir die Hohe festgesetzt. 

Die Breite der Fahrzeuge steht zwangslii.ufig in einem direkten Ver
haltnis zur Breite der Fahrbahn. Der Fahrverkehr benotigt so viel 
Raum, daB die Fahrzeuge ohne Gefahr aneinander voriiberfahren oder 
(siehe auch Abschnitt V, Kapitel3b) iiberholen konnen. Andererseits 
ist es ein Gebot der Wirtscha£tlichkeit, die StraBen nicht zu breit zu 
halten. Die Breite der Fahrzeuge einschlieBlich Ladung muB daher in 
angemessenen Grenzen bleiben. Die Lange der Fahrzeuge mit Last 
spielt in StraBenkriimmungen eine Rolle. Zu lange Fahrzeuge konnen 
hier die Fahrbahn anderer Fahrzeuge gefahrden. Die Hohe der leeren 
und beladenen Fahrzeuge wird durch die Hohe der Unterfiihrungen, 
Briicken, elektrische Leitungen u. a. beeinfluBt. Zu hohe Fahrzeuge 
sind auch eine Gefahr fiir die Sicherheit des allgemeinen StraBen
verkehrs. 

Die Vorschriften iiber die GroBe der Fahrzeuge sind in den einzelnen 
Staaten wieder sehr verschieden. Wesentliche Abweichungen dieser 
Art wirken im zwischenstaatlichen Verkehr ebenfalls verkehrshemmend. 
Werden in einem Staate mit breiten StraBen groBere Fahrzeuge zuge
lassen, als in anderen Staaten mit weniger breiten StraBen zugelassen 
werden konnen, so ist u. U. ein Fahren auf den StraBen der anderen 

1 Ein Verlangen nach sehr groflen Fahrzeugen besteht besondera bei K.raft
verkehrsgesellschaften, die, dem wirtschaftlichen Groflengesetz folgend, groflt
moglichen Laderaum und entsprechcnd Ladungen wiinachen. 
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Staaten iiberhaupt nicht moglich oder es wiirde dort die Sicherheit des 
Verkehrs gefahrdet werden. Einige Beispiele verschiedener Grollenmalle 
(je einschlielllich Last): Die Breite der Kraftfahrzeuge ist in Florida auf 
84, in Arkansas auf 96, in Connecticut auf 102 und in Arizona auf 108 
Zoll begrenzt. New Jersey beschrankt die Lange der Fahrzeuge auf 28, 
Arizona auf 30, Connecticut auf 40 Full. Nebraska lallt Fahrzeuge his 
zu 12, Ohio his zu 12,6 und Alabama his zu 14,6 Full Hohe zu. Um die 
mit den Grollenunterschieden der Kraftfahrzeuge verbundenen Nachteile 
zu vermeiden, haben auch hier die heiden schon genannten Organisationen 
(siehe Seite 219) einheitliche Grollenmalle aufgestellt und den Staaten 
zur Annahme empfohlen. Je einschlielllich Last haben sie vorgeschla
gen: Fur die Breite 8 Full (fiir landwirtschaftliche Zugmaschinen 9 Full), 
fiir die Lange 33 Full, bei einer Zusammenfassung mehrerer Fahrzeuge 
bis zu 85 Full und fiir die Hohe 14 Full 6 Zoll. 

Sind die GroBenbegrenzungen der Fahrzeuge fiir die Sicherheit des 
Kraftwagenverkehrs primar bedeutsam, so ist die nun zu besprechende 
Gewichtsbegrenzung besonders angetan, die LandstraBen vor auller
gewohnlicher Abniitzung zu schiitzen. Das Gewicht der Fahrzeuge, 
und zwar immer einschlieBlich Last, dem Bruttogewicht, steht zu der 
Widerstandsfahigkeit der Fahrbahn in einem bestimmten Verhaltnis: 
Je nach dem Bruttogewicht der Fahrzeuge ist eine mehr oder weniger 
stark gebaute Fahrbahn notwendig, oder je nach der Widerstandsfahig
keit der Strallen konnen mehr oder weniger schwere Fahrzeuge darauf 
fahren (siehe Abschnitt V, Kapitel3b). Da es nun wirtschaftlich nicht 
moglich ware, aile StraBen so auszufiihren, daB auch besonders schwere 
Fahrzeuge, ohne Schaden anzurichten, verkehren konnten, begrenzt 
der Gesetzgeber das Bruttogewicht der Fahrzeuge nach oben, um es 
den StraBen anzupassen und den Verkehr sehr schwerer Fahrzeuge zu 
unterbinden. Dies ist insbesondere in gewissen Zeiten des Jahres 
notwendig, wenn weniger widerstandsfahige StraBen durch Witterungs
einfliisse, wie wahrend der Zeit der Schneeschmelze, stark empfind
lich sind. Die VerwaltungsbehOrden konnen auf einzelnen Fahrbahnen 
besonders schwere Fahrzeugc oder einzelne schwere Fahrzeuge auf 
schwachercn Fahrbahnen zulasscn. Ausnahmen miissen jedoch auch 
hier moglichst eingeschrankt werden, damit dem Gedanken der hier 
notwendigen Einheitlichkeit nicht cntgcgengearbcitet wird. 

Verkehrstechnisch wii.re cs nicht moglich, fiir jcden StraBentyp cine 
besonderc Gewichtsgrenze vorzuschreiben. Die Grenzen \Verden des
halb so bemessen, daB sic dcm Hauptverkehr angcpaBt sind und Fahr
zeugc auch wenigcr widcrstandsfahigc StraBen ohnc zu groBc Abniit
zung befahren konnen. Einige Staaten haben ihre LandstraBen in drei 
Gruppen eingeteilt: Fahrbahnen geringer, mittlerer und hoher Wider
standsfahigkeit und entsprechende Gewichtsgrenzen festgesetzt. Aber 
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schon eine solche Differenzierung diirfte zu Schwierigkeiten im Verkehr 
fiihren. Allgemein wird jedoch bei der Festsetzung der Gewichtsgrenzen 
vor allem die Breite der Reifen beriicksichtigt, weil von ihr der Grad der 
Abniitzung der StraBen und die Belastung der Fahrzeuge abhangt und 
eine dementsprechende Begrenzung der Reifen technisch ohne weiteres 
durchfiihrbar ist. Die zulii.ssigen Belastungen der Fahrzeuge schwanken 
in den einzelnen Staaten fiir eine Zoll-Reifenbreite zwischen 500 und 800 
Lbs, meist sind sie 600 oder 700 Lbs. Die meisten, hochst zulii.ssigen 
Bruttogewichte der Fahrzeuge liegen zwischen 22000 und 28000 Lbs. 
Eine Anzahl Staaten beriicksichtigt auBerdem noch die Art der Berei
fung, die Anzahl der Rader, die Achsbelastung und noch andere weniger 
wichtige Faktoren, auf die im einzelnen bier nicht eingegangen 
werden kann (siehe State Restrictions a. a. 0.). In Jowa ist die Hochst
grenze der Bruttobelastung bei Luftreifen 28000 Lbs, bei Vollgummi
reifen 24000 Lbs. Hat ein Fahrzeug mehr als 4 Rader, so ist das Ge
wicht auf eine groBere als die durchschnittliche Reifenfliiche verteilt, 
weshalb auch eine hohere Belastung zugelassen werden kann. So ist in 
Missouri das Bruttogewicht der Fahrzeuge bei 4 Rii.dern auf 24 000 
Lbs und bei 6 auf 38000 Lbs begrenzt, in Ohio bei 4 Riidern auf 20000 
Lbs, bei 6 auf 36000 Lbs. Um zu vermeiden, daB nicht die zulassige 
Hochstbelastung hauptsii.chlich nur auf einer Achse ruht und auf diese 
Weise die fiir die Fahrbahnen nachteiligen Folgen zu schwerer Fahrzeuge 
entstehen, wird auch eine Grenze fiir die Belastung der einzelnen Achsen 
bestimmt. In Missouri und Ohio sind es 16000 Lbs. Liegen die Achsen 
verhii.ltnismii.Big nahe zusammen, so lassen einige Staaten nur kleinere 
Achsbelastungen zu. So ist die Belastungsgrenze im Staate New York, 
wenn die Achsen 8 oder mehr FuB voneinander entfernt sind, fiir ein 
Rad 11 200 Lbs, wenn der Achsabstand kleiner ist, 5600 Lbs. Das 
Motor Vehicle Conference Committee empfiehlt den Staaten folgende 
Grenzen im Bruttogewicht der Kraftfahrzeuge: 

1. Bruttobelastung fiir Fahrzeuge mit 4 oder weniger Radern 28 000 
Lbs, fiir Fahrzeuge mit mehr als 4 Radern sei ein hoheres Bruttogewicht 
zu gewii.hren. 

2. Achsbelastung fiir Fahrzeuge mit 4 oder weniger Rii.dern und fiir 
Anhangewagen 22 400 Lbs. 

3. Belastung auf einen Zoll Reifenbreite (gemessen zwischen den 
Flanschen der Reifen) bei Vollgummireifen und einer GroBe des Reifens 
von 

3 3,5 4 5 6 7 8 10 12 14 Zoll 
eine Belastung fUr 

einen Zoll von 400 400 500 600 700 750 800 800 800 800 Lbs.1 

1 Uber Luft- und Elastikreifen ist nichts gesagt. 
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Sind die Bestimmungen iiber die GroBe und Schwere der Kraftfahr
zeuge hauptsachlich fiir Omnibusse und Lastkraftwagen, so gibt es 
noch andere, die au!3er fiir Omnibusse und Lastkraftwagen auch fiir 
Automobile und ihre Lenker gelten. Die meisten Staaten verlangen fiir 
jeden Lenker eines Kraftfahrzeuges eine Fahrerlaubnis, deren Bewilli
gung mit einer Priifung verbunden ist. Diese Priifung ist wohl zum Teil 
nur Formalitat. Von verschiedenen Seiten wird aber eine strenge Hand
habung angestrebt. Es ist zweifelsohne zweckma13ig, die Erlaubnis, 
Kraftfahrzeuge zu fahren, von einer Priifung abhangig zu machen, weil 
hiedurch manche ungeeignete Personen vom Lenken eines Kraftfahr
zeuges abgehalten und infolgedessen auch Unfalie vermieden werden. 
In einer Anzahl Staaten wurde festgestelit, daB nach Einfiihrung einer 
Priifung die Zahl der Unfalie urn 4-32% im Durchschnitt urn 20% 
geringer als zuvor war 1 • Andererseits werden jedoch viele Kraft
verkehrsunfalie gerade durch gute, mitunter aber fahrHissig handelnde 
Fahrer verursacht. Das l.Ylindestalter fiir Lenker von Automobilen ist 
meist auf 16 Jahre, fiir Chauffeure auf 18 Jahre festgesetzt. Einige 
Staaten gewahren auch jiingeren Fahrerlaubnis. Fiir Omnibus- und 
Taxenfiihrer ist meist ein Mindestalter von 21 Jahren vorgesehen, da 
diese durch den offentlichen Charakter der Unternehmung und 
ihre fiir die Offentlichkeit sich abwickelnde Tatigkeit eine gro!3ere und 
weitgehendere Verantwortung haben. 

Wichtig sind ferner die Verhaltungsma!3regeln fiir die Lenker von 
Kraftfahrzeugen. Ein Lenker soli nicht verwegen, leichtfertig und un
bekiimmert urn die Rechte anderer dahinfahren und die Sicherheits
vorschriften au!3er acht lassen. Streng verboten ist, ein Kraftfahrzeug 
unter dem Einflu!3 des Genusses alkoholischer Getranke oder narko
tischer Arzneimittel zu lenken. Der GenuB sinnbetaubender Mittel 
muB unbedingt seine Grenze haben, wo Leben und Eigentum anderer 
Menschen gefahrdet werden konnen. Als Fahrbahn ist immer die rechte 
Seite der StraBe einzuhalten, insbesondere wenn Fahrzeuge sich be
gegnen oder iiberholt werden, bei Stra!3en- und Schienenkreuzungen, in 
Stra!3enkriimmungen, bei Steigungen und Gefalien. VerkehrsfOrdernd 
wirkt, wenn schwere und langsam fahrende Fahrzeuge auch bei sehr 
breiten StraBen immer ganz rechts halten. In scharfen Kurven, bei An
naherung an Hohenriicken, bei StraBenkreuzungen und schienengleichen 
Vbergangen soli nicht iiberholt werden. Wiirden diese einfachen Ge
bote der Sicherheit immer befolgt werden, so diirfte die Zahl der Unfalle 
betrachtlich sinken. Hier wirkt sich der Wagemut des Amerikaners 
negativ aus. Seine, ihm besonders eigene Einstellung ,to take a chance" 
wird ihm beim Kraftwagenverkehr mitunter zum Verhangnis. Mag es 

1 Siehe The Uniform Vehicle Code and the Model Municipal Traffic Ordinance. 
Address by A. B. Barber. S. 7. 
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oft gliicken, andere in tollster Fahrt zu iiberholen oder Schienen- und 
StraBeniibergiinge im letzten Augenblick noch zu iiberqueren, ein ein
ziges, kiirzestes Versagen wird hier zum Verhiingnis. Die Omnibus
gesellschaften machten es ihren Fahrzeugfiihrern strengstens zur Pflicht, 
vor jedem Schieneniibergang kurz anzuhalten, unbeschadet, ob ein Zug 
sich niihert oder die Fahrbahn frei ist. 

Eine Reihe Vorschriften besteht auch iiber die Ausstattung der Fahr
zeuge. Ihre Einhaltung wird in manchen Staaten unbedingt verlangt, 
in anderen nur empfohlen. So legen manche Staaten u. a. besonderen 
Wert auf wirksame Bremsen, auf Lichter bestimmter Art, auf Geschwin
digkeitsmesser und W arnungszeichen, auf Suchspiegel und Windschutz
scheibenreiniger, bei offentlichen Omnibussen auBerdem auf Ersatz
reifen, Minimax-Apparate und Feuerloschgeriite. In den Anordnungen 
der Verwaltungsbehorden wird immer wieder ausgesprochen, daB die 
Kraftverkehrsunternehmer ihren Verkehrsdienst sicher und zuverliissig 
auszufiihren haben und bei Mangeln die Verwaltungsbehorde Abhilfe 
verlangen kann. Fahrzeuge im privaten und offentlichen Transport
dienst miissen in einem sicheren und hygienisch einwandfreien Zustand 
erhalten werden. Sie unterliegen zum Teil der "Oberwachung der Ver
waltungsbehorden. 

Bei Unfallen verpflichten manche Staaten, daB die Beteiligten so
fort anzuhalten und bei einem Schaden von mehr als 50 Dollar unmittel
bar, und zwar unverziiglich an die Verwaltungsbehorde zu berichten 
haben. Eine beschleunigte Ermittlung der Ursache der Unfiille erscheint 
geboten 1• Die Ergebnisse konnen der Aufkliirung dienen. Auf wieder
holte gleichartige Unfalle oder wiederholte Unfiille an der gleichen Stelle 
ware besonders aufmerksam zu machen 2• 

1 Die ,Nationale Conference on Street and Highway Safety" empfiehlt, die 
Verwaltungsbehorden mit der Untersuchung der Unfi:Ule zu beauftragen. Sic 
schlagt folgendes Berichtschema vor: 

a) Ort und Stelle. m) Zustand des K.raftwagens oder der 
b) Zeit (Stunde). Kraftwagen zur Zeit des Unfalles. 
c) Art des Unfalles. n) Geschwindigkeit des K.raftwagens 
d) Wetter. oder der K.raft"'agen. 
e) StraBenbedingungen. o) Primare Ursache des Unfalles. 
f) StraBenbeleuchtung. p) Beeinflussende Ursachen oder Um-
g) Physischer Zustand der beteiligten stiinde des Unfalles. 

Personen. q) Verletzung der Verkehrsverordnun-
h) Erfahrung des Lenkers. gen oder Verkehrsgesetze. 
i) Alter u. Geschleeht des Lenkers. r) Alter und Geschlecht der Verletzten. 
j) Verhaltnis des Lenkers zum Fahr- s) Art und Umfang der Verletzungen. 

zeugbesitzer. t) Art und Betrag des Sachschadens. 
k) Geistiger Zustand des Lenkers. u) Zu empfehlende VerhiitungsmaB-
l) Was hat der Lenker getan. regeln. 
2 Einige Staaten fertigen graphische Unfallkarten an. Ohio errichtet an den 
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Nicht ohne Erfolg scheint die seit Jahren planmii.Bige Bekampfung 
von Unfallen zu sein. Durch Kino und Radio, in Zeitungen und Zeit
schriften, in Schulen und Universitaten, in Kirchen und Automobil
klubs, bei politischen und gesellschaftlichen Zusammenkiinften, in Mas
senversammlungen und besonders dafiir einberufenen Versammlungen 
werden immer wieder die Unfallgefahren anschaulich und kraB aufge
zeigt und bekampft. Allen voran in diesem Kampfe steht die im Jahre 
1924 unter dem Vorsitz des damaligen Secretary of Commerce Hoover, 
dem jetzigen Priisidenten der Union, gegriindete ,National Conference 
on Street and Highway Safety", die, unterstiitzt von den wichtigsten 
Verkehrsorganisationen, durch besondere Kommissionen aile Probleme 
der Sicherheit des Kraftwagenverkehrs beobachtet, erforscht und unter
sucht und eine einheitliche gesetzliche Regelung des Kraftwagenver
kehrs in allen Staaten der Union anstrebt und vertritt. Aber soviel 
auch die besten Kriifte des Landes sich voll Hingabe um die Sicherheit 
des Kraftwagenverkehrs miihen und sosehr auch die Bevolkerung die 
Bestrebungen begriiBt und mit ihnen einverstanden ist, sobald der ,rich
tige" (regular guy) Amerikaner fahrt, sind ihm aile Mahnungen Schall 
und Rauch. Die Kraftverkehrsgesellschaften haben durch eingehende 
und standige Unterweisung ihrer Kraftwagenfiihrer, durch besondere 
Belohnungen und Verleihung von Ehrenzeichen fiir groBe Sicherheits
ziffern beachtenswerte Erfolge in ihren Bemiihungen, Unfalle im Kraft
wagenverkehr zu vermeiden und zu vermindern. 

Die StraBenbauamter versuchen, Gefahrstellen hoheren Grades zu 
beseitigen oder wenigstens recht auffallig zu kennzeichnen. Die Sicher
heit des Kraftwagenverkehrs wurde dadurch wesentlich erhohtl. Es 
ist jedoch unmoglich, LandstraBen ohne irgendeine Gefahrenquelle zu 
bauen. Kriimmungen, Steigungen und Gefalle sind meist nicht zu ver
meiden und wirtschaftliche Griinde ziehen die Grenzen der Aufwen
dungen zur Verhiitung von Unfallen. Schienengleiche t.Tbergange bilden 
stets eine Gefahr; sie zu beseitigen, verursacht Kosten, die nur nach und 
nach aufgebracht werden konnen. AuBerdem darf nicht auBer acht ge
lassen werden, daB dem Kraftwagenverkehr an und fiir sich hohe Ge
fahrenmomente innewohnen. 

Personen, die den Bestimmungen iiber die Sicherheit des Kraftwagen
verkehrs zuwiderhandeln, machen sich strafbar. Im allgemeinen sind 
Geldstrafen bis zu 100 Dollar und Gefangnis his zu 10 Tagen vorgesehen. 
Bei wiederholten Vergehen und beim Fahren unter dem EinfluB von 

Unfallstellen kleine weiBc Krcuze, ctwas drastischc, aber sehr eindringliche Ge
dcnksteine. 

1 Die LandstraBen sind so deutlich markiert worden, daB bei eincr Kenntnis 
der Nummern der Landstraflen ohne Landkarten die Staaten von Osten nach 
Westen und von Norden nach Siiden durchquert werden konncn. 

Merkcrt, Automobil. 15 
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Alkohol oder narkotischen Arzneimitteln konnen Geldstrafen his zu 
1000 Dollar und Gefangnis his zu einem Jahre oder heide Strafen 
zugleich verhangt werden. 

Die Bedeutung der sicherheitspolizeilichen Regelung des Kraftwagen
verkehrs tritt klar zutage, wenn Unfallstatistiken der Staaten mit mehr 
oder weniger umfangreicher gesetzlicher Regelung hetrachtet werden. 
In den Jahren 1920 his 1926 wurde eine Zunahme der Automobilunfalle 
von 64% in den nordatlantischen Staaten von Maine his Maryland, von 
100% in Staaten des mittleren Westens von Ohio his Nebraska und von 
230% in den Stidstaaten von Virginia his Louisiana festgestelltl. Der 
Stand der sicherheitspolizeilichen Vorschriften dieser Staaten zeigt, daB 
die Zahl der Unfalle umgekehrt proportional zu dem Umfange der ge
setzlichen Regelung ist. In den nordatlantischen Staaten ist der Kraft
wagenverkehr weitgehend, in den Stidstaaten aber nur wenig geregelt, 
die Staaten des mittleren Westens stehen zwischen diesen heiden Grup
pen. Mr. Cox berechnete, daB Massachusetts mit seinen umfassenden 
und zweckmaBigen Gesetzen tiber den Kraftwagenverkehr einen um 
16 Millionen Dollar kleineren Schaden durch Automohilunfalle hat, 
als nach den Verlusten anderer Staaten erwartet werden wtirde 2• 

Da es offensichtlich wurde, daB auch beste und achtsamste Fahrzeug
lenker durch mutwilliges Fahren Unverantwortlicher in Automohilun
falle verstrickt werden konnen, wurde von verschiedenen Seiten fur eine 
Art Zwangsversicherung eingetreten, um eine Entschadigung von Per
sonen, die durch Verschulden anderer korperlich und materiell gescha
digt werden, sicherzustellen. Hiernach sollte jeder Automobilist, be
vor er die Berechtigung zum Fahren erhalt, eine Versicherung gegen 
Schaden, die er Dritten zufiigt, einzugehen oder eine Sicherheit zur 
Deckung solcher Schaden zu hinterlegen gezwungen sein. Gegen der
artige Vorschlage wurde jedoch eingewendet, die Haufigkeit oder Schwere 
der Unfalle wtirde dadurch nicht vermindert, sondern eher erhoht wer
den. Insbesondere mutwillige Lenker wtirden veranlaBt, noch weniger 
achtsam zu fahren und so vielleicht die Unfalle vermehren. Schaden 
Dritter, die ohne ihr Verschulden in Unfalle hineingezogen werden, 
wtirden aber durch Zwangsversicherungen gedeckt sein. Von diesem 
Gesichtspunkt ware ihre Einfiihrung auch zu begrtiBen. Gegen eine 
Zwangsversicherung wurde ferner eingewendet, eine Versicherung gegen 
Personen- und Sachschaden Dritter wtirde jahrlich durchschnittlich 
etwa 50 Dollar an Pramien kosten 3 und es ware ungerecht, aile Auto
mobilisten der Unverantwortlichen wegen zu dieser Ausgahe zu ver-

1 Shall we go all the way1 Address by A. B. Barber. S. 3. 
2 Ebenda, S. 4. 
3 Die Hohe der Priimie hiingt insbesondere von dem zu deckenden Riaiko, 

der GroBe des Fahrzeuges und der Verkehrsdichte ab. 
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pflichten. Solange jedoch die jahrlichen Kosten des Betriebes eines 
Automobiles viele hundert Dollar verschlingen und die Zahl der Un
gliicksfalle so groB ist, erscheint ein weiterer Aufwand von 50 Dollar 
fiir Pramie nicht unbillig, zumal nahezu jeder mit einem Unfall, wenn 
auch nicht schweren, rechnen kann. Fiir den kleinen Mann sind 50 Dollar 
fiir eine Versicherung zweifelsohne viel, aber gerade fiir ihn ware es um 
so notwendiger, im Falle eines Unfalles versichert zu sein. Konnte der 
fahrlassige und mutwillige Lenker in jedem einzelnen Faile einer straf
baren Handlung iiberfiihrt und bestraft werden 1, konnte MiBstanden 
so entgegengewirkt werden. Meist ist es aber nicht moglich. Auch gibt 
es Unfalle ohne ein Verschulden der Beteiligten. Gegner einer allge
meinen Zwangsversicherung waren aus diesen Grunden nicht abgeneigt, 
auf andere Weise Dritte gegen Automobilunfalle zu schiitzen oder fahr
lassig handelnde Automobilisten zu bestrafen. Zu erwahnen ist beson
ders ein Vorschlag, der in einigen Staaten schon verwirklicht ist und 
sonst auch kraftig unterstiitzt wird. Bei grober Verletzung der Sicher
heitsvorschriften soli die Fahrerlaubnis solange entzogen werden, bis 
Sicherheiten zur Bezahlung von Schaden fiir etwa kiinftig eintretende 
Unfalle hinterlegt sind. So kann in Connecticut die Verwaltungsbehorde 
verlangen, daB Automobilisten, die durch einen Unfall einen Schaden 
von mehr als 100 Dollar verursachten, eine Sicherheitsleistung fiir etwaige 
spatere Unfalle beibringen miissen, um damit Anspriiche wegen korper
licher Schaden eines Menschen bis zu 5000 Dollar oder mehrerer Per
sonen bis zu 10000 Dollar und fiir Sachschaden bis zu 1000 Dollar be
friedigen ZU konnen. Eine ahnliche Regelung besteht in Maine, Ver
mont und Minnesota. 

In Massachusetts, dem einzigen Staat, der eine Zwangsversicherung 
eingefiihrt hat, ist eine Versicherung einzugehen oder eine dem Ver
sicherungsschutz gleichkommende Sicherheit zu stellen, daB bei Ver
letzung oder Tod Dritter eine Entschadigungssumme von mindestens 
5000 Dollar fiir eine Person und von 10 000 Dollar fiir mehr Person en 
in ein und demselben Unfall gewahrt werden kann. Die Fahrerlaubnis 
wird dort erst erteilt, wenn die Versicherungsurkunden eingereicht sind 2• 

Ein betrachtlicher Teil der Automobilisten, etwa 20%, hat freiwillig 
Versicherungen aufgenommen. In landlichen Gebieten werden weniger 
Versicherungeneingegangen, in Stadten mittlerer GroBe sind etwa 35 bis 
40% und in groBeren Stadten 60% und mehr der Zahl der Automo
bilisten versichert. 

1 Bei grober Verletzung dcr Sicherheitsvorschriften kann die Fahrerlaubnis 
entzogen, auBerdem kiinnen die schon genannten Strafen verhiingt werden. 

9 C. L. Mosher aullerte sich in einem Artikel in der New York Times vom 
3. Februar 1929 iiber die Regelung in Massachusetts wie folgt: ,Nach 2 Jahren 
Versuchszeit ist das Gesetz in Massachusetts nahezu allgemein verurteilt und als 
hochst unangemessen, tmgerecht und verderblich betrachtet worden." 

15* 
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Die Kraftverkehrsunternehmungen wurden in den meisten Staaten 
im Interesse der Reisenden, der Versender und Empfanger von Giitern 
wie des Eigentums Dritter zum AbschluB von Versicherungen ver
pflichtet. Die Hohe der als notwendig gehaltenen Versicherungssummen 
unterscheidet sich in den einzelnen Staaten erheblich. Sie ist fiir Omni
busgesellschaften iri den Staaten Minnesota und OregonausderTabelle 76 
ersichtlich. 

Auch die Lastkraftwagenunternehmungen sind verpflichtet, sich 
gegen die Schaden aus Unfallen durch ihre Fahrzeuge zu versichern, 
so in Minnesota, unbeschadet der GroBe der Fahrzeuge, fiir eine 
Person zu nicht weniger als 10000 Dollar und fiir je einen Unfall 
mit 20 000 Dollar. Ferner haben Omnibus- und Lastkraftwagengesell
schaften in heiden Staaten eine Sachschadenversicherung gegen Be-

Tabelle 76. Hohe der Versicherung von Omnibusgesellschaften gegen 
Personenschaden in den Staaten Minnesota und Oregon1 • 

Fassungsraum 
des Fahrzeuges 

12 Reisende od. weniger 
13--20 Reisende . . 
21-30 

" mehr als 30 Reisende . 

Grenzen fiir 1 Person 
und je 1 Fahrzeug 

in Minnesota I in Oregon 
Dollar Dollar 

10000 
10000 
10000 
10000 

5000 
5000 
5000 
5000 

Grenzen fiir mehrere Per
sonen und je 1 Fahrzeug 

in Minnesota in Oregon 
Dollar Dollar 

20000 
50000 
75000 

100000 

10000 
15000 
20000 
20000 

schadigung von Eigentum Dritter fiir je ein Fahrzeug in Hohe von 
1000 Dollar aufzunehmen. Lastkraftwagenunternehmer sind auch ver
pflichtet, eine Frachtversicherung fiir Beschadigung, Minderung oder 
Verlust der zur Beforderung iibergebenen Giiter aufzunehmen; so in 
Minnesota fiir Fahrzeuge mit einem Fassungsraum von 11/ 2 oder weniger 
Tonnen in Hohe von 1000 Dollar und fiir Fahrzeuge von inehr als 11/ 2 Ton
nen Fassungsraum in Hohe von 2000 Dollar und in Oregon fiir Fahrzeuge 
his zu 1 Tonne 500 Dollar, mit mehr als 1 bis 31/ 2 Tonnen 750 Dollar 
und mit mehr als 31/ 2 Tonnen 1000 Dollar. Eihige Staaten haben klei
neren Gesellschaften niedere Versicherungssummen zugestanden. So 
bestimmt Oregon, daB Gesellschaften mit jahrlichen Bruttoeinnahmen 
von 5000 oder weniger Dollar nur eine Sicherheit in Hohe von 1000 Dol
lar zur Deckung von Personen, Sach- und Frachtschaden zu iiber
geben haben. 

Versicherungen vorgenannter Art mit den dafiir aufzuwendenden, ganz 
betrachtlichen Priimien einzugehen, empfinden viele Kraftverkehrsge
sellschaften nicht etwa als Zwang, obwohl die Betriebskosten sich da-

1 Thirty-Ninth Report of the Railroad and Warehouse Commission of the 
State of Minnesota; Rules and Regulations in Oregon a. a. 0. 



Die offentlichen Sicherheitsvorschriften fiir den Betrieb von Kraftfahrzeugen. 229 

durch erhohen. Im Gegenteil, in vielen Staaten hatten sich Kraftver
kehrsbetriebe schon vor der Verpflichtung durch den Staat freiwillig 
versichert, oder nach der Verpflichtung hohere Versicherungen als vor
geschrieben eingegangen. Verantwortungsbewu13te Unternehmungen 
haben eben das Bediirfnis, sich in solcher Weise gegen die Gefahren ihres 
Betriebes zu schiitzen. Versicherungen der Betriebe tragen auch dazu 
bei, die Geschaftstiitigkeit zu erhohen, da Verkehrtreibende nur von 
zahlungsfiihigen Unternehmern bedient sein wollen, urn bei Unregel
mii13igkeiten auf Schadenersatz rechnen zu konnen. Fiir eine entspre
chende Bekanntmachung ihres Versicherungsschutzes sind die Gesell
schaften besorgt. 

Die Sicherheitsvorschriften fUr den Kraftwagenverkehr auf den Land
stra13en sind hiemit kurz aufgezeigt. Ihre Aufgabe, die Sicherheit im 
Kraftwagenverkehr zu erhohen, kann nicht hoch genug gewertet werden. 
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V. Die Fahrbahn der Kraftfahrzeuge fiir den 
zwischenortlichen V erkehr1• 

1. Die Entwicklung der Landstraflen. 
Der Landstra3enbau war in der Union his zum Aufkommen der 

Kraftfahrzeuge ziemlich vernachlassigt worden. Die ersten Ansiedler, 
Englander, benutzten die von Indianern und Tieren, besonders von 
Biiffeln, gebahnten Pfade. Als erste Landstra3e wird die im Jahre 1711 
gebaute Yorkstra3e von New York City nach Philadelphia bezeichnet2• 

In der Mitte des 18. Jahrhunderts wurden auf Anregung von George 
Washington mehrere Stra3en von Virginia nach dem Tal des Ohio aus
gelegt, um die Kampfe zur Vertreibung der franzosischen Ansiedler 
erfolgreich durchfiihren zu konnen. Gegen Ende des 18. Jahrhunderts, 
als Private Landstraflen bauten und fiir ihre Benutzung Wegegelder 
erheben konnten, belebte sich die Bautatigkeit etwas. Die erste Stra3e 
mit einer Unterlage aus Steinen wurde im Jahre 1792, und zwar von 
Philadelphia nach Lancaster (Pennsylvania) gebaut. Als bedeutendste 
Stra3e galt his zur Mitte des 19. Jahrhunderts die von Washington D. C. 
nach St. Louis fiihrende ,Cumberland oder National Road". Sie war 
die Hauptverkehrslinie fiir die Niederlassungen des Nordostens und hatte 
schon eine Breite von 20 Fuf3 und war an den Seiten 12 und in der 
Mitte 18 Zoll stark. Im allgemeinen war aber der Landstra3enbau 
in der Union his zum Ende des 19. Jahrhunderts nur wenig entwickelt 
und um mehr als 100 Jahre hinter dem Stra3enbau der gro3eren euro-

1 Die Fahrbahn der Kraftfahrzeuge fiir den zwischenortlichcn Verkehr soli 
bier nur soweit, als sie fiir die Darstellung des Kraftwa.genverkehrs selbst erforder
lich, behandclt werden. Es dar£ deshalb keineswegs eine erschopfende Be· 
schrcibung der ,Landstrallen" erwartet werden, insbesondere nicht nach der 
technischen Seite. Die Entwicklung und Verwaltung der Landstrallen - die 
heiden ersten Kapitel dieses Abschnittes - wird nur ganz kurz aufgezeigt. 

2 Siebe Blanchard u. Morrison: Elements of Highway Engineering. S. 14ff. 
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paischen Staaten zuriick. Dieser Zustand war hauptsachlich durch das 
verhaltnismal3ig noch wenig entwickelte Wirtschaftsleben und teilweise 
wohl auch in der republikanischen Staatsform bedingt. Die amerika
nischen Volksvertreter· hatten nicht, wie die Herrscher europaischer 
Lander, ein so starkes Bediirfnis fiir groBe und prachtige Chausseen. 
Und mit der Erfindung der Dampfeisenbahn wurde in der Union in ihr 
sofort eine weit giinstigere Verkehrsmi:iglichkeit als mit Zugtieren auf 
LandstraBen erkannt und an Stelle von LandstraBen Eisenbahnen ge
baut. So kam es, daB weite Gebiete der Union mit Eisenbahnen und 
nicht mit LandstraBen erschlossen wurden und Di:irfer und Stadte haupt
sachlich den SchienenstraBen entlang entstanden. Diese Entwicklung 
hielt den StraBenbau zuriick, ja, die vorhandenen LandstraBen verloren 
sogar betrachtlich in ihrem Werte und sanken haufig zu lokaler 
Bedeutung herab. 

Als in der zweiten Halite des 19. Jahrhunderts das Fahrrad sich ein
biirgerte und im Volke so beliebt wurde, erwachte ein Bediirfnis nach 
guten LandstraBen. GroBe Ausfahrten und Fahrradrennen fi:irderten 
das Bediirfnis und das Verlangen nach besseren Fahrbahnen. Eine 
Auswirkung auf den StraBenbau war nicht zu verkennen. Grundlegend 
anderte er sich jedoch erst, als das Kraftfahrzeug kam und allmahlich 
Gemeingut der Bevolkerung wurde und sich iiber das ganze Land mehr 
und mehr ausbreitete. Solange die Kraftfahrzeuge vorwiegend nur in den 
Stadten und ihren Vororten verwendet wurden, reich ten die hier fiir den 
verhaltnismaBig starken Zugtierverkehr gebauten Fahrbahnen aus. Als 
aber im zweiten und dritten Jahrzehnt dieses Jahrhunderts der Kraft
wagenverkehr emporschnellte und auch in landlichen Bezirken stark zu
nahm, trat ein groBes MiBverhaltnis zwischen der Starke des Kraftwagen
verkehrs und der Beschaffenheit der Fahrbahnen ein. Insbesondere 
fand der wahrend des Weltkrieges 1 stark zunehmende Lastkraftwagen
verkehr ganz ungeeignete Fahrbahnen vor. Die schweren Fahrzeuge 
zersti:irten die LandstraBen und machten sie nahezu unbrauchbar. 

Eine machtige Propaganda fiir bessere LandstraBen setzte ein. Orga
nisationen aller Art, selbst an dem Kraftwagenverkehr nicht unmittel
bar Beteiligte warben dafiir. Auch wurden Organisationen lediglich zur 
Werbung und Fi:irderung des Baues starkerer Fahrbahnen gegriindet. 
Unzahlige Versammlungen und Konferenzen wurden abgehalten. Poli
tiker, Geistliche u. a. beschiiftigten sich mit dem neuen Problem. Die 
,LandstmBe" wurde zum allgemeinen Gesprachsstoff. 

Die Entwicklung des LandstraBenbaues wurde ganz erheblich da
durch beeinfluBt, daB in den 90er Jahren des letzten Jahrhunderts die 
Staaten und im zweiten Jahrzehnt dieses Jahrhunderts auch die Bundes-

1 Der Krieg braehte einen Riickschlag, weil, wie iiberall, so auch in der Union 
StraJlenbau und Strallenunterhaltung vernachliissigt wurden. 
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regierung hegannen, am Aushau und an der Verhesserung des Land
straBennetzes wirksam mitzuarheiten (siehe auch nachstes Kapitel). 
Bis in die 90er Jahre warder Bau von LandstraBen nahezu ausschlieB
lich in Handen nur lokal zustandiger Stellen, den Stadtgehieten und 
Grafschaften (townships and counties) 1, die vorwiegend eigene Inter
essen forderten und fiir durchgehende, dem groBen Verkehr dienende 
StraBenziige wenig iihrig batten. Die technische Aushildung und das 
Verantwortungsgefiihl der lokalen Stellen im StraBenhau lieBen auch 
zu wiinschen iibrig. Erst als die Staaten den Bau, die Verwaltung und 
Finanzierung der LandstraBen zum Teil iibernahmen, setzte eine groB
ziigige, iiher das ganze Gehiet der Staaten sich ausdehnende und dem 
Verkehrshediirfnis mehr entsprechende StraBenhaupolitik ein. Die 
Staaten konnten tiichtige Ingenieure heschaftigen, Versuche anstellen 
und wissenschaftlich zweckdienlich arheiten. Die zunehmende Bedeu
tung des Kraftwagenverkehrs und der immer groBer werdende Ver
kehrshereich der Kraftfahrzeuge veranlaBten dann noch die Bundes
regierung, den fiir die Entwicklung des ganzen Landes wichtigen und 
notwendigen LandstraBenhau zu unterstiitzen und zu fordern. 

Der Aufschwung im LandstraBenwesen ist weniger durch eine Ver
groBerung der Lange des LandstraBennetzes, als durch eine umfang
reiche Erhohung der Widerstandsfahigkeit der vorhandenen Fahr
hahnengekennzeichnet. Im Jahre 1904wurden 2151379,1914 2445761, 
1921 2553534, 1926 3000190, 1927 2999693 und 1928 3016281 Meilen 
LandstraBen herichtet 2• In dem Zeitahschnitt 1904 his 1928 hat also 
das LandstraBennetz um etwa 40% zugenommen. Von allen Land
straBen waren ·im Jahre 1926 1822867 Meilen unverbesserte und 
627259 Meilen verhesserte (planiert und entwii.ssert) ErdstraBen. 
Mehr als 4/ 6 aller Landstrallen waren also ErdstraBen und von diesen 
etwa 3/ 6 unverhessert und nur etwa 1/ 5 verhessert, also planiert und ent
wassert. Der Rest, das fehlende Fiinftel, zugleich die wichtigsten 
Fa.hrhahnen, waren StraBen mit Fahrhahndecken. Art und Aus
dehnung sind fiir einzelne Jahre des Zeitahschnittes 1914 his 1928 
(soweit Berichtsziffern vorliegen) in der Tahelle 77 enthalten. Hervorzu
heben ist die starke Zunahme der Lange der Landstral3en mit Fahrhahn-

1 Siehe FuBnote S. 190. 
2 Die Berichtsziffern iiber LandstraBen sind den l\:litteilungen des Bureau of 

Public Roads, ferner einem Sonderdruck aus dem Jahrbuch des United States 
Department of Agriculture vom Jahre 1924, Nr 914, ,Highways and Highway 
Transportation" und der Zeitschrift ,American Highways" entnommen. Bei den 
Berichtsziffern ist zu beachten, daB die Ausdehnung der Landstrallen erst neuer
dings genauer erfaBt wurde. Auf nicht genaue Erfassung diirfte u. a. zuriickzu
fiihren sein, daB fUr das Jahr 1927 weniger Landstrallen als fiir 1926 berichtet 
werden. Zu den Landstral3en gehOren auch die Ortsstrallen in Gemcinden bis 
zu 2500 Einwohner. 
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Tabclle 77. Art und Ausdehnung- Meilenzahl- der LandstraBen mit 
Fahrbahndecken fiir Jahre des Zeitabschnittes 1914 his 1926 1 • 

Art der Fahrbahndecke 1904 1914 1921 1924 1926 1928 1928in% 

Sand-Lehm( Sandclay) - 44155 63339 58116 81107 88061114,1 
Kies (Gravel, chert, 

shale) ...... 108233 116058 199899 203405 324810 370927 59,2 
Makadam, wasserge-

bunden (Water- 88,4 
bound macadam) 38622 64898 58036 58250 61160 64596 10,31 Makadam, bitumen-
gebunden (Bitumi-
nous macadam) • . - 10500 29573 23067 24578 30153 4,811 

Sand-Asphalt (Sheet 
asphalt) ..... - - 1601 1489 2438 2970 0,51 Bitumen mit Beton-
unterlage (Bitumi-
nous Concrete) .. - - 4978 4010 8422 9155 1,5, 

Beton (Concrete) • . - 2348 15611 13322 42341 55274 8,8 
PflasterstraBen 

Ziegelstein (Brick-
Block) •. .... - 3333 1437 4514 

GroBpflaster (Stone 11,6 Block) .. .... - 60 114 
Holzpflaster (Wood 436 

Block) .. ... - 1594 27 5208 34 0,8 
Asphaltpflaster (As-

phalt Block) • . . - - - 345 
Andere Pflasterstra-

Ben ....... - - - -
Verschiedene andere 

I Fahrbahndecken 6807 17738 11303 10483 - -
1153662 2572911387760 374015 550064 6261371100/100 

decken von 153662 1\feilen im Jahre 1904 auf 626137 Meilen im Jahre 
1928, also um mehr als das Vierfache. Unter den verschiedenen Fahr
bahnen sind KiesstraBen weitaus am meisten verbreitet. Die einzelnen 
Fahrbahndecken verteilten sich im Jahre 1928 wie Zusammenstellung 
S. 235 zeigt2. 

Es ist bemerkenswert, daB es nur verhaltnismii.Big wenig Beton
und noch weniger BitumenstraBen mit Betonunterlage, auch Asphalt
straBen genannt, gibt. Auch im Jahre 1929 diirfte der Anteil der Beton
straBen an der Gesamtlange der Fahrbahndecken 10% noch nicht iiber
schritten haben; demgemii.B waren im Jahre 1929 nur etwa 2% aller 
LandstraBen aus Beton gewesen. BetonstraBen wurden aber verhii.Itnis
mii.Big weit mehr als StraBen mit anderen Fahrbahndecken angelegt. Im 

1 Siehe FuBnote 2, S. 233. 
2 tl'ber die Widerstandsfahigkeit der einzelnen Fahrbahndecken siehe Kapitel3a 

dieses Abschnittes. 
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1. Kiesstra13en • . . . . . . . . . . 
2. Sand-Lehmstra13en . . . . . . . . 
3. Wassergebundene Makadamstra13en 
4. Betonstra13en • . . . . . . . . . 
5. Bitumgebundene Makadamstra13en 
6. Bitumenstra13en mit Betonunterlage . 
7. Pflasterstra13en . . . 
8. Sand-Asphaltstral3en • . . . . . . . 

59,2% 
14,1% 
10,3% 1 

8,8% 
4,8% 2 

1,5% 
0,8% 
0,5% 

zusammen 100,0% 

235 

Jahre 1904gab es noch keine, 1914 erst 2348 Meilen BetonstraBen, zwi
schen 1914 und 1928 trat aber eine mehr als zwanzigfache Steigerung ein. 
Werden die StraBen mit Sand-Lehm-, Kies- und Makadam-Decken als 
Fahrbahnen geringer Widerstandsfahigkeit und die mit Bitumen-, Ze
ment- und Pflasterdecken als Fahrbahnen groBer Widerstandsfahigkeit 
bezeichnet, so ist festzustellen, daB im Jahre 1928 von den LandstraBen 
mit Fahrbahndecken 88,4% eine geringe und 11,6% eine hohe Festig
keit aufwiesen. 

Die LandstraBen mit Fahrbahndecken, insbesondere die hoher Wider
standsfahigkeit, sind die groBen, von Staat zu Staat und von Verkehrs
knotenpunkt zu Verkehrsknotenpunkt gehenden V erkehrswege, so daB 
auf diese Weise nahezu schon die ganze Union auf starken Fahrbahnen 
durchquert werden kann. So batten im Jahre 1928 2907 Meilen von der 
3133 Meilen langen, von Washington D. C. iiber St. Louis-Texarkana
El Paso nach San Diego fiihrenden, transkontinentalen StraBe eine Fahr
bahndecke, 131 Meilen waren planiert und entwassert (ErdstraBen) und 
nur 95 Meilen unverbessert. Mehr als die Halfte der Fahrbahndecken 
dieser StraBe hatte eine bitumengebundene Makadam- oder noch starkere 
Oberflache, wahrend der Rest KiesstraBen waren 3 • Es diirfte nur eine 
Frage von wenigen Jahren sein, his die ganze Union mit einem Netz 
widerstandsfahiger Fahrbahnen durchzogen sein wird, denn jeder 
Staat hat groBziigige StraBenbauprogramme, nach deren Ausfiihrung 
alle wichtigeren Verkehrsplatze auf StraBen hoher Festigkeit oder 
mindestens auf geniigend widerstandsfahigen Fahrbahnen zu erreichen 
sein werden. 

2. Die Verwaltung der LandstraJ3en. 
Solange der LandstraBenverkehr sich innerhalb raumlich begrenzter 

Gebiete bewegte, war es naheliegend, daB auch lokale Verwaltungs-

1 Die Oberflache der meisten dcr wassergebundenen Makadamstral3en wird 
hcute mit Kalzium-Chlorid, 01 oder Tcer behandelt (siehe Kapitel 3a dieses Ab
schnittes). 

e Bitumen ist ein Sammelname fiir Asphalt- und Teerprodukte. Unter der 
Zahl der bitumengebundenen Makadamstral3en diirften auch wassergebundene 
Ma.kadamstral3en, deren Oberflache nur mit Bitumen behandelt ist, enthalten sein. 

3 Report of the Chief of the Bureau of Public Roads vom 15. Oktober 1926, S. 3. 
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behorden, die Grafschaften und Stadtgebiete, Landstral3en bauten, 
unterhielten und beaufsichtigten. Als aber der Verkehr weit iiber das 
Hoheitsgebiet der lokalen Verwaltungsstellen hinaus ging, wurde es 
offensichtlich, da/3 diese Behorden nun nicht mehr, wenigstens nicht 
mehr allein, Fahrbahnen fiir diesen gr613eren Verkehr anlegen konnten. 
Meist hatten sie weder die Mittel noch die Werkzeuge und Kenntnisse 
dazu. Wohl bemiihten sich einzelne ortliche Verwaltungskorper, den 
Anforderungen des neuen Verkehrs gerecht zu werden. Viele konnten 
aber nicht einmal tiichtige Ingenieure anstellen, von Untersuchungen, 
Materialpriifungen u. a. mul3ten sie ganz absehen. Technisch nicht ge
schulte Beamte leiteten und beaufsichtigten oft aile mit den Landstral3en 
zusammenhangenden Arbeiten. Der gesamte Stral3enbau wurde meist 
unwirtschaftlich betrieben. 

So kam es, da/3 die Staaten im offentlichen Interesse es fiir geboten 
hielten, einzugreifen. Erst boten sie nur finanzielle Unterstiitzung und 
technisch-wirtschaftliche Beratung an, spater bauten sie selbst. Wo 
offentliche Gelder angenommen wurden, mul3te die lokale Verwaltungs
behorde eine staatliche Uberwachung des Stral3enbaues bis zur Fertig
stellung zulassen. Ein Teil der Staaten haute die durchgehenden Stni
Ben, die Haupt- oder Staatsstral3en, gemeinsam mit den lokalen 
Verwaltungsbehorden. Bald erwies sich aber als zweckmal3ig, da/3 die 
Staaten den Bau, die Unterhaltung, Uberwachung und Finanzierung 
der wichtigeren Landstral3en selbst ausfiihrten. Sie iibernahmen des
halb mehr und mehr die bedeutenderen Landstra13en in eigene Verwal
tung, so da/3 heute den Grafschaften und Stadtgebieten vorwiegend nur 
noch die Landstral3en von lokaler Bedeutung zugehoren, die dem Ver
kehr innerhalb ihrer Gebiete dienen und zur Unterscheidung von den 
Staatsstral3en auch Bezirksstra13en genannt werden konnen. Die 
Staatsstra13en dienen hauptsiichlich der Verbindung der Staaten unter
einander und dem Verkehr von Grafschaft zu Grafschaft. Urspriinglich 
wurden sie angelegt, urn die Sitze der Grafschaften untereinander und 
mit den gr6Beren gewerblichen und landwirtschaftlichen Niederlas
sungen zu verbinden. Sie werden durch Gesetze oder durch die Land
straBenbauiimter bestimmt. An Lange stehen sie hinter den Bezirks
straBen zuriick. Von dem gesamten Landstra13ennetz der Union in einer 
Ausdehnung von rund 3 Millionen Meilen entfielen im Jahre 1926 auf 
die Staaten (Staatsstral3en) rund 290000 Meilen oder nahezu 1/ 10 

und auf die Grafschaften und Stadtgebiete (BezirksstraBen) rund 
2710000 Meilen oder etwas mehr als 9/ 10 der Gesamtlange der Land
stra13en. Die Fahrbahnen der Staaten sind verhaltnismiil3ig starker 
gebaut als die der Bezirksverwaltungen. Die Verteilung der Staats
und Bezirksstral3en nach Bauarten ist fiir das Jahr 1926 aus der Tabelle 
78 zu entnehmen. Von den Staatsstral3en hatten damals etwa 4/ 7 eine 
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Fahrbahndecke, etwa 3/ 7 waren verbesserte oder unverbesserte Erd
straf3en. Von den Stral3en der Grafschaften und Stadtgebiete, den Be
zirksstral3en, hatten nur etwa 1/ 7 eine Fahrbahndecke und etwa 6/ 7 

waren Erdstra13en. Die Fahrbahndecken der Staatsstra13en waren zu 
etwa 25% und die der Bezirksstral3en zu etwa 6,5% mit einer Decke 
hoher Widerstandsfahigkeit versehen. Die starkere Bauart der Staats
straf3en entspricht der gr613eren Starke und Bedeutung ihres Kraft
wagenverkehrs. 

Tabelle 78. Art und Umfang der Landstraf3en der Staaten, Grafschaften 
und Stad tge biete im Jahre 1926 1 • 

Staat Grafschaften und 

Art der Fahrbahnen StadtgPbiete 

Meilen Meilen 

Erdstraf3en, unverbessert 96413 1726454 
Erdstraf3en, verbessert 28456 124869 598803 2325257 
Sand-Lehm 11396 69711 
Kies 79286 245524 
Makadam, wassergebunden 18428 42732 
Makadam, bitumengebunden 12927 122037 11651 369618 
Sand-Asphalt 890 1548 
Bitumen mit Betonunterlage 4815 3607 
Beton . 31936 10405 
Pflaster verschiedener Art . 3381 41022 1827 17387 

Gesamtlange der Fahrbahndecken 

I 
163059 I 387005 

Gesamtlange aller Fahrbahnen. 287928 2712262 

Die Verwaltung der Landstral3en der Staaten geschieht durch Land
stral3enbauamter (State Highway Departments). Das erste Landstral3en
bauamt wurde im Jahre 1891 in New Jersey errichtet, andere folgten 
von Jahr zu Jahr, his im Jahre 1917 samtliche Staaten solche Behorden 
eingesetzt hatten 2• Die Stral3enbauamter haben die Aufgabe, die Land
stral3en zu bauen, zu unterhalten und zu beaufsichtigen. Sie stellen 
die fiir den Verkehr ihres Staatcs geeignetste Art und beste Methode 
des Stral3enbaues fest 3 • Einige pflegen auch Untersuchungen allge
meiner Art. 

Als die Zahl der Kraftfahrzeuge wuchtig zunahm, ihr Verkehrsgebiet 
sich mehr und mehr weitete und der zwischenstaatliche Verkehr immer 
umfangreicher wurde, sah sich die Bundesregierung infolge ihrer Auf-

1 Siehe Fuf3note 2, S. 233. 
2 Highways and Highway Transportation Separate from Yearbook 1924, 

Nr 924, S. 97££. 
s Bei den Untersuchungen werden die Landstraf3enbauamter wirksam von 

technischen Abteilungen der Hochschulen und auch von privaten Organisationen 
unterstiitzt. 
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gabe der Regelung des zwischenstaatlichen Handels schlieBlich auch 
genotigt, zum Wohle des ganzen Landes den Bau durchgehender StraBen
ziige sowie die Verbesserung bestehender groBer VerkehrsstraBen zu 
unterstiitzen. StraBen dieser Art konnen deshalb auch zwischen
staatliche oder BundesverkehrsstraBen genannt werden 1 • Die 
Bundesregierung beteiligt sich aber nur am Bau und beschrankt sich in 
der Hauptsache auf eine finanzielle Unterstiitzung. Die Verwaltung 
bleibt nach wie vor bei den Staaten oder Bezirksverwaltungen, die sie 
auch unterhalten (siehe S. 241). 

Die Bundesregierung hatte sich zwar schon beim Bau der Cumber
IandstraBe im Jahre 1833 finanziell beteiligt. Ihre Zuschiisse horten 
jedoch im Jahre 1838 wieder auf. Von da ab bis 1893 unterblieb 
jede bundesstaatliche Beteiligung am LandstraBenbau. In diesem 
Jahre wurde dem Landwirtschaftsministerium (Department of Agricul
ture) ein Biiro, das ,Office of Road Inquiry", mit einem Etat von 
jahrlich 10000 Dollar und der Aufgabe angegliedert, den StraBenbau 
wissenschaftlich zu untersuchen und die Ergebnisse den StraBenbau
behorden bekanntzugeben. Finanziell unterstiitzte die Bundesregie
rung den LandstraBenbau unmittelbar wieder im Jahre 1912, als der 
KongreB 500000 Dollar zur Verbesserung der dem Postdienst auf dem 
Lande dienenden StraBen bewilligte. Bald darauf setzte die iiber das 
ganze Land sich ausdehnende Bewegung fiir gute LandstraBen ein, die 
zu dem Bundesgesetz vom 11. Juli 1916, dem sogenannten Federal 
Aid Road Act, fiihrte, nach dem der LandstraBenbau d urch die Bundes
regierung fiinf Jahre lang finanziell zu unterstiitzen war. Seitdem wurde 
das Gesetz mehrmals verlangert und erganzt. Die von der Bundes
regierung in den Jahren 1917 bis 1929 bewilligten Beitrage mit insge
samt 840000000 Dollar enthiilt die Tabelle 79. 

Tabelle 79. Beitrage der Bundesregierung fiir den 
Landstrallenbau in den Jahren 1917 his 1929 2 • 

Steucrjahr Beitrag Steuerjahr Beitrag 
1. 7. his 30. 6. Dollar 1. 7. his 30. G. Dallar 

1917 5000000 1924 65000000 
1918 10000000 1925 75000000 
1919 65 000000 1926 75000000 
1920 95000000 1927 75000000 
1921 100000000 1928 75000000 
1922 75000000 1929 75000000 
1923 50000000 

1 Da zwischenstaatliche Landstrallen durch Staaten wie durch Stadtgebiete 
und Grafschaften fiihren, werden sie natiirlich auch im lokalen Verkehr beniitzt. 

2 Siehe Agg und Brindley Highway Administration and Finance, S. 147 und 
1927 Yearbook of Portland Cement Association, S. 6. Die obengenannten Bei-
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Im Jahre 1917 hat die Bundesregierung auBerdem 4 7 000 000 Dollar 
zur Verbesserung der StraBen in den bundesstaatlichen Waldern und 
groBen Parks ausgeworfen. Diese StraBen sind zum Teil Glieder des 
LandstraBensystems und fiir den Durchgangsverkehr wichtig und darum 
meist von allgemeiner Bedeutung. AuBerdem erschlieBen sie prachtige, 
jedermann zugangliche Erholungsstatten. Besuchten doch im Jahre 
1927 16748000 Automobilisten und insgesamt 18524000 Personen diese 
Walder und Parks 1 • Die Lange ihrer StraBen betrug 13459 Meilen 2• 

Das erwahnte Bundesgesetz von 1916 samt Erganzungen bestimmte 
auch die Verteilung der Beitrage an die Staaten, von denen die wich
tigeren, im Erganzungsgesetz vom 9. Nov. 1921 festgesetzten, im ein
zelnen erwahnt werden sollen. Urn ein einheitliches, iiber das ganze 
Land sich ausbreitendes StraBennetz zu erreichen, wurden die groBen 
Staaten mit viel "Oberland-PoststraBen begiinstigt. Die an Flachen
ausdehnung groBen, aber meist urn so diinner besiedelten Staaten 
konnten von sich aus nicht die Mittel aufbringen, die groBen, hauptsach
Iich dem Durcligangsverkehr dienenden StraBenziige zu verbessern. Die 
Beitrage werden deshalb zu je einem Drittel im Verhaltnis a) der Flachen
ausdehnung, b) der GroBe der Bevolkerung und c) des Umfanges der 
PoststraBen auf dem Lande eines Staates zu allen Staaten festgesetzt. 
Es werden his zu 50% der Baukosten einer StraBe zugeschossen, hoch
stens aber 15000 Dollar die Meile 3 • Dies bedeutet, daB Staaten, die in 
den GenuB von Bundesbeitragen kommen wollen, LandstraBen bauen 
und die Halfte der Baukosten aufbringen miissen. Nur in Staaten, in 
denen die Bundesregierung Land von mehr als 5% der Ausdehnung des 
Staates besitzt, ist ihr prozentualer Kostenbeitrag hoher und wie folgt 
festgesetzt 4 : 

Arizona . 72,34% 
California 60,05% 
Colorado . 56,08% 
Idaho . . 59,75% 
Montana. 56,46% 
Nevada . 87,72% 
New Mexico 63,43% 

Oklahoma .. 
Oregon ... 
South Dakota 
Utah ... 
Washington 
Wyoming . 

55,47% 
62,25% 
55,62% 
78,90% 
54,38% 
64,20% 

Werden LandstraBen mit weniger Kosten als 30000 Dollar die Meile 

triige der Bundesregierung sind die bewilligten; die tatsiichlich ausbezahlten unter
scheiden sich cin wenig davon. 

1 Fact and Figures a. a. 0. 1928 Edition, S. 64. 
2 Report of the Chief of the Bureau of Public Roads vom 15. Oktober 1926, 

s. 30. 
a Die Maximalbeitriige waren anfiinglich 10000 Dollar, 1919 wurden sie auf 

20000 Dollar erhiiht, 1923 auf 16250 Dollar erniedrigt und von 1924 an betragen 
sie 15000 Dollar. Fiir Briicken mit einer Spannweite von mehr als 20 FuB werden 
hOhere Beitriige bewilligt. 

4 1927 Yearbook of Portland Cement Association S. 7. 
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gebaut, so werden, da die Bundesregierung sich allgemein mit 50% be
teiligt, nicht 15000 Dollar, sondern entsprechend niedere Betrage be
willigt. Dadurch sind die Beitrage zum Bau verbesserter Erd- oder son
stiger StraBen mit geringer Widerstandsfahigkeit, die erhehlich weniger 
als 30 000 Dollar die Meile kosten, weit geringer als der Hochstsatz von 
15 000 Dollar. Die Beitrage schwanken in den verschiedenen Staatengrup
pen durchschnittlich zwischen 7165 Dollar und 24 75 Dollar und hetragen 
im Durchschnitt aller Staaten 3680 Dollar die Meile 1• Die einem Staate 
zukommenden Beitrage miissen kraft Gesetzes zu 3/ 7 fur zwischenstaat
liche und zu 4/ 7 fiir Landstra.Ben zur Verhindung der Grafschaften unter
einander verwendet werden. Die Bundesregierung unterstiitzt im allge
meinen aher nur den Bau hedeutender und durchgehender Stral3en. 
Zum Bau zwischenstaatlicher LandstraBen sind 60% der Beitrage so
lange hereitzustellen, his dieses Stral3ennetz ausgehaut ist. Mit Ein
willigung der Landstra.Benhauamter konnen die Beitrage auch voll fiir 
zwischenstaatliche Landstra.Ben verwendet werden. Eine hundesstaat
liche Unterstiitzung des Landstral3enbaues ist his zu 7% der Lange aller 
LandstraBen der Union vorgeseherr, was etwa 200 000 Meilen entsprechen 
wiirde. Bis Ende 1927 waren 64 210 Meilen BundesverkehrsstraBen 2 

fertiggestellt und 15592 Meilen im Bau hegriffen. Der Anteil der ein
zelnen Landstra13enarten ist aus der Tahelle 80 zu ersehen. Der groBe 
Anteil der KiesstraBen mit 30422 Meilen oder 38% der Gesamtlange 
aller Stral3en fallt auch hier auf. Nachst an Zahl reihen sich die Beton-

Tabelle 80. 
Lange der fertiggestellten und im Bau begriffenen 

Bundesverkehrsstral3en am 31. Dezember 19273 • 

Art der Landstral3e 1\ieilen 
Erdstral3en verbessert 12087 
Sand-Lehm . . . . . 4587 
Kies . . . . . . . . 30422 
Makadam, wassergebunden 2 314 
Makadam, bitumengebunden 3 739 
Bitumen mit Betonunterlage 1578 
Beton . . . . . . 19 731 
Pflaster . . . . . . 866 
Verschiedene andere 1499 

Insgesamt 79 802 

1 Report of the Chief of the Bureau of Public Roads vom 15. Oktober 1926, 
s. 9. 

2 Bundesverkehrsstral3en bestehen aber, wie vorstehend auch zu entnehmen ist, 
nicht neben den Stral3en der Staaten und Bezirksverwaltungen, sondern sind eben 
Stml3en dieser Stellen. 

3 American Highways Vol. 8, Nr 2. In der Mitteilung liegt ein Irrtum, da die 
Summe der einzclnen Stral3cntypen nur eine Gesamtlange von 76 823 Meilen ergibt. 
Bis zum Absehlul3 der Abhandlung konnten Fehler nicht aufgeklart werden. 



Die Verwaltung der Landstrallen. 241 

stral3en mit 19 731 Meilen, dann die verbesserten Erdstral3en mit 12 087 
Meilen. Die gesamten Kosten der bis 30. Juni 1926 fertiggestellten 
55 902 Meilen Bundesverkehrsstral3en betrugen 1051403 098,05 Dollar, 
die Beteiligung der Bundesregierung war 463 554 553,90 Dollar1 • 

An die Gewahrung von Beitragen ist die Verpflichtung gekniipft, 
die Stral3en nach festgesetzten Normen zu bauen 2 und ordnungsmal3ig 
zu unterhalten. Wird hiegegen verstol3en, so kann die Bundesregierung 
den Bau oder die Unterhaltung ausfiihren, den betreffenden Staat mit 
den Kosten belasten und ihre Beitrage solange zuriickhalten, bis der 
Kostenaufwand entrichtet ist. Bei spaterer Bezahlung braucht dieser 
nicht zuriickerstattet werden und er gewinnt dadurch den Charakter 
einer Konventionalstrafe. Staaten, die noch ohne Landstral3enbau
amter waren, wurden verpflichtet, solche einzurichten. Aul3erdem mul3ten 
sie einen Plan iiber die Verbesserung ihrer Landstral3en iiber mehrere 
Jahre hin aufstellen, dessen Genehmigung dem Bureau of Public Roads 
zusteht, urn die Gewahr eines planmiil3igen Ausbaues des Stral3ennetzes 
zuhaben. 

Zur Ausfiihrung des BundeslandstraBengesetzes wurde im Jahre 1916 
das Bureau of Road Inquiry in das ,Bureau of Public Roads" umgewan
delt und mit einem Stab ausgezeichneter Ingenieure versehen. Fiir den 
Verkehr mit den Staaten und Bezirksverwaltungen wurden au13erdem 
12 Bundesdistrikte, besetzt mit Vertretern des Bureau of Public Roads, 
eingerichtet. Die hauptsachlichsten Aufgaben des Bureau of Public 
Roads sind, den Landstral3enbau zu durchforschen, okonomische Fahr
bahnen zu ermitteln, sowie die von der Bundesregierung unterstiitzten 
Stral3enbauten zu iiberwachen. Von den Arbeiten dieser Behorde sind 
hervorzuheben: Die Untersuchungen iiber die Stol3wirkungen der 
Lastkraftwagen auf die Fahrbahnen, der Umfang der Abniitzung der 
verschiedenen Stral3enoberflachen durch Kraftfahrzeuge verschiedener 
Art und Beschaffenheit, die Eignung der verschiedenen Bodenarten 
als Untergrund der Landstral3en. Gemeinsam mit Stral3enbauamtern 
einiger Staaten wurden Art und Umfang des Verkehrs auf den Land
stral3en festgestellt, wobei hauptsiichlich die Verkehrsdichte, die Art 
der verwendeten Fahrzeuge, ihre Tragfiihigkeit, Besetzung, Belastung 
und Bereifung sowie der Zweck der Fahrten, Geschiifts- oder Ver
gniigungs-, ob Voll- oder Leerfahrten erfal3t wurden. Die Unter
suchungen wurden sehr griindlich betrieben. So wurden bei einer vom 
Dezember 1924 bis November 1925 sich ausdehnenden und auf Stral3en 
von 11000 Meilen Lange sich erstreckenden Untersuchung im Staate Ohio 
1158 Beobachtungs- und Berichtsstationen errichtet. Auf 358 Stationen 

1 Report of the Chief of the Bureau of Public Roads vom 15. Oktober 1926, S. 21. 
z Die Bundesverkehrsstra13en miissen beispielsweise mindestens 18 Fu13 

breit sein. 
Mcrkert, Automo!Jil. 16 
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wurde je an einem Tage in je einem Mouat und auf 800 Stationen an 
3 Tagen wahrend der Sommermonate der LandstraBenverkehr aufge
nommen1. Dabei wurde versucht, die zeitlichen Schwankungen der 
Verkehrsstarke, den Durchschnitts-, den 1\finimal- und Maximalverkehr 
wahrend der Tagesstunden, an Wochentagen und wiihrend der Monate 
moglichst genau zu erfassen. Die Kosten der Untersuchung stellten 
sich auf 14 Dollar die Meile des beobachteten StraBennetzes oder ins
gesamt auf 154000 Dollar. Wird dieser Betrag den Kosten einer Fahr
bahndecke hoher Widerstandsfiihigkeit, fiir die zwischen 30 000 und 
40000 Dollar die Meile anzusetzen sind, gegeniibergestellt, so tritt das 
Zweckdienliche und wirtschaftlich Notwendige solch einer Unter
suchung, auf Grund der eine Ersparnis in Bau- und Unterhaltung der 
Stral3e und in dem Betriebsaufwand der Fahrzeuge erzielt werden kann, 
in Erscheinung. Die Untersuchungen ermoglichen, ein Programm iiber 
den Ausbau des Stral3ennetzes eines Staates aufzustellen, die Fahr
bahnen nach der Art und Starke des Verkehrs anzulegen und von 
Anfang an wirtschaftlich zu verfahren. 

Das Eingreifen der Bundesregierung in den LandstraBenbau regte 
allgemein an. Staaten und Bezirksverwaltungen wetteiferten, gute und 
wirtschaftliche LandstraBen bereitzustellen. Der LandstraBenbau wurde 
von nun an im Sinne einer geschiiftstiichtigen privaten Unternehmung 
betrieben 2• 

3. Die Okonomik der Anlage und Unterhaltung 
der Landstra6en. 

a) Kosten der Strallenanlage und Unterhaltung. Die Kosten der 
Landstral3en sind von groBer wirtschaftlicher Bedeutung. Sie konnen 

1 Sie~e Report of a Survey of Transportation on the State Highway System 
of Ohio 1927. 

2 Schiidlich kann mitunter der EinfluB amerikanischer ,Politik" sein. Wechselt 
in der Union die regierende Partei, so ist es miiglich, daB auch die ersten Stellen 
in den LandstraBenbaumamtern jeweils 'neu besetzt werden. Lawrence Abbot 
bemerkte hiezu: , Wir bauten unsere Landstra13en nach dem EinfluB der Parteien. 
Kam in der Grafschaft, in der ich aufwuchs, eine demokratische Verwaltung, so 
hatten wir einen demokratischen Stral3enkommissar, und kam eine republikanischc 
Verwaltung, so hatten wir einen republikanischen Kommissar, und doch ist es fiir 
den gewiihnlichen Burger gleichgiiltig, ob er auf einer demokratischen oder re
publikanischen Landstra13e fahrt." Siehe Highway Transport and its Relation to 
Public S. 30. lm Jahre 1926 hatte die Beviilkerung des Staates Arizona gleich
zeitig die Wahl zwischen vier Bewerbern urn den Posten des Gouverneurs und vier 
verschiedenen Landstral3enprogrammen. Associated Press, 10. August 1926. Im 
Gegensatz zu den Stral3enbauamtern der Staaten und Bezirksverwaltungen ist 
der politische Einflul3 bei dem Bureau of Public Roads weitgehendst ausgeschaltet 
und damit eine stetige Weiterentwicldung des Landstral3enbaues in den Grund
ziigen gewahrleistet. Seit der Errichtung des Office of Road Inquiry im Jahre 
1893 trat nur dreimal cine Anderung in der Person des Direktors ein. Siehe 
Blanchard und Morrison Elements of Highway Engineering S. 30/31. 
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als ein Teil der Betriebskosten der Kraftfahrzeuge betrachtet werden. 
Wenn auch die Abgaben der Kraftfahrzeugbesitzer an die Steuerver
waltung nicht unmittelbar von dem Aufwand des LandstraBenbaues 
abgeleitet werden, so hangen sie doch, wie noch aufgezeigt werden wird, 
mit den Kosten der Fahrbahn eng zusammen. "Ober die Abgaben der 
Fahrzeugbesitzer und den Betriebsaufwand der Fahrzeuge entsteht 
eine Verbindungslinie zu den Beforderungspreisen im Kraftwagenver
kehr, und tiber diese zu den Preisen der allgemeinen Giiter, an denen 
jedermann interessiert ist. 

Die Kosten der LandstraBen bestehen im wesentlichen in dem Auf
wand fiir den Bau- und die Unterhaltung der Fahrbahnen. Wichtig sind 
auBerdem die Vermessungs-, Grunderwerbs- und Verwaltungskosten der 
LandstraBen. Die jahrlichen Aufwendungen fiir den Bau der Land
straBen sind Kosten der Abschreibung und Verzinsung des gesamten 
Bauaufwandes. Die Hohe der einzelnen Abschreibungen hangt von 
der Hohe des Bauaufwandes, der wirtschaftlichen Gebrauchsdauer und 
dem Restwert einer LandstraBe ab 1• 

Die Hohe des Bauaufwandes wird hauptsiichlich von der Art, der 
Breite und Starke der Fahrbahndecke und des Unterbaues und den 
geologischen Verhiiltnissen bestimmt. Da die LandstraBen technisch 
so verschiedenartig ausgefiihrt werden, so unterscheidet sich die 
Hohe des Bauaufwandes fiir die einzelnen LandstraBen ganz erheblich. 
Die Tabelle 81 enthalt Mittelwerte fiir verschiedene Fahrbahndecken 
von 20 FuB B~eite. Je nach den tatsiichlichen Verhiiltnissen konnen 

Tabelle 81. Mittelwerte fiir den Bauaufwand 
versehiedener Fahrbahndecken von 20 FuB Breite.2 

Art der Oberfliiche 

Pflaster mit Betonunterlage 
Beton .......... . 
Bitumen mit Betonunterlage 
Makadam, bitumengebunden 
Makadam, wassergebunden 
Kies, geringe Qualitiit . 
Kies, hohe Qualitiit . . . 
Sand-Lehm ...... . 

Aufwand fiir 
1 Meile 
Dollar 

44000 
32000 
30000 
18000 
13000 
2500 
8000 
4000 

1 Da die LandstraBen stets angemessen unterhalten werden sollten, damit sie 
gleich Ieistungsfiihig bleiben, werden sie zweckmii.Big auch nach der gleichbleibenden 
Abschreibungsmethode getilgt. Hiefiir spricht ohnehin das Bediirfnis, Mittel
werte zu erhalten. 

z Die Kosten sind vom Verfasser auf Grund mehrerer Unterlagen festgesetzt 
worden. Sie sind von relativer Bedeutung und hauptsiichlich wertvoll zum Ver
gleich verschiedener Fahrbahnen. Die Ziffern enthnlten nicht die Aufwendungen 
fiir Plnnierung und Entwiisserung der StraBen. 

16* 
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sie um einige tausend Dollar iiher- oder unterschritten werden. Die 
Kosten der einzelnen StraBenoberflachen entsprechen im allgemeinen 
der GroBe ihrer Widerstandsfahigkeit. Je starker die Fahrhahn, desto 
hoher sind ihre Baukosten. Zu den Kosten fiir die StraBenoberflache 
treten dann noch die Aufwendungen fiir Planierung und Entwasserung 
des Unterhaues, fiir die durchschnittlich 6000 Dollar die Melle ge
nannt werden. 

Die wirtschaftliche Gehrauchsdauer einer LandstraBe hangt haupt
sachlich von ihrer Widerstandsfahigkeit, der Sorgfalt ihrer Unterhal
tung, der Dichte und Art des Verkehrs und den Einfliissen der Witterung 
ah. Hohe Festigkeit, sorgfaltige Unterhaltung, geringe Verkehrsdichte, 
wenig schwere und vorwiegend luftbereifte Fahrzeuge und gemaBigte 
Temperaturen erhohen das Alter der StraBe, umgekehrt wird es ver
kiirzt. Die wirtschaftliche Gehrauchsfahigkeit einer StraBe ist zu Ende, 
wenn hei einem Umhau 1 der Gesamtjahresaufwand fiir die Fahrbahn 
und fiir die Betriebskosten der Fahrzeuge (siehe die heiden folgenden 
Kapitel) geringer ist als hei einer weiteren Unterhaltung der alten Faht
hahn. Als wirtschaftliche Gehrauchsdauer berechnete Prof. A g g 6 Jahre 
fiir wassergebundene und 7 Jahre fiir bitumengebundene Makadam
straBen, 15 Jahre fiir Sand-Asphalt- und AsphaltstraBen mit Betonunter
lage, 20 Jahre fiir BetonstraBenund 30 Jahre fiir ZiegelsteinstraBen 2 • Diese 
Gebrauchsdauer wird je nach den auBeren Einwirkungen auf die StraBe 
erhehlich unter- oder iiberschritten werden. So kann. eine bitumen
gehundene MakadamstraBe hei einem starken Verkehr schwerer Last
kraftwagen und hei nachlassiger Unterhaltung schon in 2 his 3 Jahren 
oder in noch kiirzerer Zeit zusammengefahren sein. Die Bestimmung 
des wirtschaftlichen Alters fiir Fahrhahndecken hoher Festigkeit ist 
schwierig, weil diese StraBen im allgemeinen noch nicht lange genug im 
Gebrauch sind, um einen annahernd zuverlassigen SchluB zuzulassen. 
Die wirtschaftliche Gehrauchsdauer der BetonstraBen wird haufig auch 
mit 30 his 40 Jahren, die der KiesstraBen mit 5 Jahren bezeichnet. 

Der Restwert einer LandstraBe wird aus dem Unterschied der Kosten 
einer neuen und einer umgehauten StraBe bestimmt, bei der die alte 
Fahrhahn fiir die neue Oherflache verwendet werden kann. Er beein
fluBt den Ahschreihungsaufwand eines Jahres ganz wesentlich, weil je 
nach der Hohe des Restwertes die Tilgungssumme groBer oder kleiner 
ist. Im iihrigen ist der Restwert von der technischen Beschaffenheit 

1 Ein Umbau 'ciner Stralle liegt vor, wcnn eine abgenutzte Fahrbahn eine 
neue Oberflache von gleicher oder verschiedener Starke oder einc breitere Ober
flii.che crhii.lt; ein Neubau, wcnn einc Landstralle uberhaupt erst angclegt wird 
oder wcnn eine altc fur einen Umbau untauglich gewordcn ist und neu gebaut 
wcrden mull. 

2 Agg und Carter Highway Transportation Costs Bulletin 69 S. 18. 
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der Landstralle abhangig. Strallen hoher Festigkeit werden meist einen 
grollen Restwert haben, weil im allgemeinen die Unterlage und mitunter 
die gauze Fahrbahn fiir eine andere oder gleiche Oberflache hoher 
Festigkeit verwendet werden kann. Auch Makadam- und andere Stra
.Ben geringerer Widerstandsfahigkeit konnen oft als Unterlage fiir den 
Umbau oder fiir eine Fahrbahn hoherer Festigkeit weiterverwendet 
werden, wodurch auch fiir diese Fahrbahnen ein hoher Restwert ent
steht. Es ist schwierig, die Hohe von Restwerten festzulegen, weil der 
noch junge neuzeitliche Strallenbau keine geniigende Unterlagen dafiir 
bietet. Die von Prof. Agg genannten Restwerte verschiedener Strallen
oberflachen werden in der Tabelle 82 gemeinsam mit dem Bauaufwand 

Tabelle 82. Restwert dar Stral3enoberflii.chen nach ihrem 
wirtschaftlichen Lebensalter je fiir 1 Meile und 20 Ful3 Breite1 • 

Dauaufwand der Restwert der 
Wirtschaftliches 
Lebensalter der 

Art der Oberflii.chc Oberfliiche Oberfliiche Oberflache 

Dollar Dollar Jahre 

Beste Kiesstra13e • 4000 1000 
Makadam, wassergebunden 14000 6000 6 
Makadam, bitumengebunden 20000 8000 7 
Sand-Asphalt und Asphalt mit Beton-

unterlage 36000 25000 15 
Beton . 33000 25000 20 
Ziegelstein . 44000 25000 30 

der Oberflachen und der wirtschaftlichen Gebrauchsdauer der Strallen 
wiedergegeben, um die Restwerte in ihrer Bedeutung fiir die Kosten der 
Landstrallen erkennen zu lassen. Fahrbahnen geringerer vViderstands
fahigkeit haben verhii.ltnismii.Ilig viel geringere Restwerte als Fahr
bahnen groBer Widerstandsfahigkeit. So verbleibt bei der KiesstraBe 
ein Restwert von 1/ 4 , bei der BetonstraBe von 3/ 4 der Kosten der Strallen
oberflache. 

Der Zinsenaufwand ist von der Hohe des fiir den Bau der LandstraBe 
notwendigen Kapitals, dem wirtschaftlichen Lebensalter der StraBe 
und von der Hohe des Zinsfulles abhangig. 

Die Unterhaltungskosten der Landstrallen werden durch die mit 
ihrer Unterhaltung zusammenhiingenden Arbeiten verursacht. Zur Un
terhaltung der Landstrallen gehort u. a. auch die Entfernung von Schnee 
iiberall dort, wo der Nutzen einer schneefreien, befahrbaren StraBe 

1 Agg u. Carter a. a. 0. S. 18. Die Restwcrte der Oberfliichen fiir die Fahr
bahndecken hoher Festigkeit scheinen dem Verfasser zu hoch zu sein. Einer Mit
teilung von Prof. Agg diirfte wahl zu entnehmen sein, daB er neuerdings fiir 
Bctonstra13en 20000 Dollar und fiir Asphaltstral3en mit Betonunterlage 14000 Dol
lar als Rcstwerte und als wirtschaftlichcs Lcbonsalter fiir Bctonstral3cn 25 Jahre 
betrachtet. 
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groBer als der Aufwand hiefiir ist 1• Eine angemessene, ausreichende 
Unterhaltung der Landstral3en ist technisch und wirtschaftlich not
wendig, urn sie als Fahrbahn groBtniitzlich gebrauchen zu konnen, die 
Sicherheit des Verkehrs ZU erhohen und die Kapitalanlage moglichst 
lange zu erhalten. Bei mangelhaft unterhaltenen StraBen sind die 
Betriebskosten der Fahrzeuge meist hoher, als sich die Aufwendungen 
fiir die Fahrbahnen durch weniger sorgfaltige Unterhaltung vermindern. 

Die Hohe des Unterhaltungsaufwandes der Landstra13en wird haupt
siichlich von der Beschaffenheit und GroBe der Fahrbahnen, der 
Dichte des Verkehrs, der Sorgfalt der Unterhaltung und den Ein
fliissen der Witterung bestimmt. Bei Fahrbahnen geringer Festigkeit, 
grol3er Verkehrsdichte, mangelhafter Unterhaltung und stark schiidi
gender Witterung sind sie hoher als bei Fahrbahnen hoher Festigkeit, 
geringer Verkehrsdichte, guter Unterhaltung und wenig schadigender 
Witterung. Dies hangt vor allem auch damit zusammen, daB Stral3en 
gro13er Festigkeit und guter Unterhaltung den Einwirkungen der Fahr
zeuge und der Witterung besser widerstehen als Stral3en geringer Festig
keit und ungeniigender Unterhaltung. 

Fahrbahnen grol3er Widerstandsfahigkeit, besonders Beton- und 
Asphaltstral3en, haben bislang sehr niedere Unterhaltungskosten auf
zuweisen. Sie entstanden meist nur als Aufwendungen fiir Reparaturen 
von Dehnungsrinnen, von Rissen und Spriingen, fiir die Erneuerung der 
Mittellinien, der Reinigung der Wassergraben und fiir Arbeiten an den 
Boschungen wie Beseitigung von Unkraut. Mitunter wurde auch eine 
Fahrbahndecke, an mehreren Stellen eingedriickt, wodurch natur
gemal3 hohere Unterhaltungskosten entstehen. Die Mitteilung einen 
bestimmten StraBentyp kennzeichnende Unterhaltungskosten begegnet 
ebenfalls bei dem noch jungen neuzeitlichen StraBenbau und den vielen 
verschiedenartigen Einfliissen grol3en Schwierigkeiten. Selbst Fahr
bahnen gleicher Art und gleicher Verkehrsdichte konnen sich durch 
verschiedene Konstruktion und Unterhaltung in den Unterhaltungs

kosten weit unterscheiden. Von der Wisconsin Highway Commission 
fiir verschiedene Stral3enoberflachen im Jahre 1927 festgestellte Unter
haltungskosten sind aus der Tabelle 83 zu ersehen. Die Verkehrsdichte 

ist nur fiir die Sommermonate, also fiir die Hauptverkehrszeit bekannt. 
Zu erwahnen ware, dal3 Kiesstral3en mit Bitumenbehandlung im 
Durchschnitt mit 322 Dollar die Meile die hochsten Unterhaltungskosten 

1 Einzelne Staaten haben in einem Winter einen Schneefall von 100 und mehr 
Zoll, In den 36 ,Schneestaaten" - Staaten mit regelmiillig starkem Schnee
fall- wurde der Schnee im Winter 1924/25 auf 62165 Meilen Landstrallen und 
im Winter 1925/26 auf 93000 Mcilen bcseitigt, wofiir 1826000 Dollar und 
3 757 660 Dollar ausgegeben wurden. Siehe Proceedings of the Annual Meetings 
of the Highway Research Board. 
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Tabelle 83. Unterhaltungskosten verschiedener Fahrbahncn im Staate 
Wisconsin fiir 11\'Ieile im Jahre 1927 1 • 

Unter- Unterhal- Zabl der Verkehrs-
Breite Untcr- hnltungs- tungskosten wabrend der dichtc im 

dcr hnltungs- kosten im Durch- Sommer- Durch-
Art der Stralle Stralle kostcn der bei 28Ful3' schnitt fiir monate tag- schnitt fiir Strnlle Breite cine lich vcr- eine Strallenart kchrenden Strnllenart 

Full Dollar Dollar Dollar Fahrzeuge 

Kiesstralle 28 392,84 998 

" 28 216,57 591 

" 28 285,50 800 
, 28 257,64 288 548 739 

Kiesstralle mit Bi-
tumenbehandlung 28 301,45 1725 

, 28 340,36 998 
, 28 325,09 322 1725 1382 

Betonstralle . 18 115,22 179 4691 
, 20 240,47 340 3262 
, 20 I 122,02 171 1939 
, 20 92,00 129 205 1020 2728 

haben, ihnen folgen die gewohnlichen Kiesstrallen mit 288 Dollar und 
dann die Betonstrallen mit 205 Dollar. Die Unterhaltungskosten der Kies
strallen mit Bitumenbehandlung sind durchschnittlich etwa 12%, ihre 
Verkehrsstarke aber 54% groller als die der gewohnlichen Kiesstrallen. 
Betonstrallen verlangen etwa 50% der Unterhaltungskosten der heiden 
anderen Strallentypen, trotzdem ihre Verkehrsstarke etwa dreieinhalb
mal so groll wie die der gewohnlichen Kiesstrallen und etwa zweimal so 
groll wie die der Kiesstrallen mit Bitumenbehandlung ist. 

Durchschnittliche 
Unterhaltungskosten 

verschiedener Fahr
bahnen im StaateNew 
York werden fiir das 
Jahr 1925 in der Ta
belle 84 genannt. Ver
kehrsdichte und Stra
llenbreite der Fahr
bahnen sind nicht 
bekannt, weshalb die 
Kostenziffern geringere 

Tabelle 84. Unterhaltungskosten verschie
dener Fahrbahnen im Staate New York, 

Mi ttelwerte fiir 1 Meile im Jahre 19253• 

Art der Stralle 

Beton ........ . 
Ziegel ........ . 
Bitumen mit Betonunterlage 
Makadam, wassergebunden . 
Makadam, bitumengebunden . 
Kies .......... . 

Unterhaltungs
kosten d. Stralle 

Dollar 

410 
564 
597 

1000 
1411 
1619 

Bedeutung haben. Eine grolle Verkehrsdichte wird wohl vorausgesetzt 

1 Persiinliche Mitteilung von lHr. Biitow, Chief Ingineer der Highway Com
mission. 

2 Urn einen Vergleichsmallstab zu bekommen, wurden die Unterhaltungskosten 
der schmiileren Fahrbahnen im Verhii.ltnis zu 28 Full Breite erh6ht. 

3 Concrete Facts about Concrete Pavements 1927, S. 24. 
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werden konnen, well der Staat New York allgemein einen starken Ver
kehr hat. Die Unterhaltungskosten der KiesstraBen sind hier etwa 
viermal so groB wie die der BetonstraBen, etwa dreimal so groB wie die 
der Ziegelstein- und BitumenstraBen mit Betonunterlage, etwa 60% 
hoher als die der wassergehundenen und etwa 15% hoher als die der 
hitumengehundenen MakadamstraBen. 

Die Hohe der Unterhaltungskosten in den Tahellen 83 und 84 lii.Bt 
groBe Unterschiede erkennen. Mitunter schwanken die Unterhaltungs
kosten sogar hei Fahrhahnen gleicher Art fiir 1 Meile urn Hunderte 
von Dollars: in verschiedenen Staaten sogar urn das Fiinf- his Zehn
fache. So hetragen heispielsweise in Massachusetts, wo sehr gute 
hitumengehundene MakadamstraBen angelegt worden sind, die Unter
haltungskosten solcher StraBen selhst hei sehr starkem Verkehr nur 
120 his 180 Dollar fiir 1 Meile jiihrlich, also nur etwa ein Zehntel des 
Aufwandes fiir gleiche StraBen im Staate New Yorlc 

Urn den starken EinfluB der Verkehrsdichte auf die Hohe der Unter
haltungskosten noch hesser erkennen zu lassen, wurden die Unterhaltungs
kosten fiir zwei der bedeutendsten Fahrhahnen der Union hei wechselnder 

Tabelle 85. 
l\Httelwerte in Unter haltungskosten fiir jc eine 
20FuBbreite Beton- und KiesstraBe beiwech
selnder Verkehrsdichte je fiir 1 Meile u. 1 Jahr 1 • 

Verkehrsdichte, Zahll Unterhaltungskosten Unterhnltungskosten 
tier tiiglich verkeh- der BetonstrnLle dcr Kiesstraf.le 
renden Fahrzeuge Dollar Dollar 

50 
100 
200 
300 
400 
500 

1000 
2000 
3000 
4000 
5000 

100 
100 
100 
100 
100 
100 
150 
200 
250 
300 
350 

100 
150 
200 
250 
300 
400 

1000 
2200 
4000 

Verkehrsdichte aber 
gleichen durchschnitt
lichen Bedingungen 
geschiitzt. Die dafiir 
aufgestellte Tahelle 85 
enthiilt Mittelwerte fiir 
je eine 20 FuB hreite 
Beton- und KiesstraBe 
hei verschiedener Ver
kehrsstiirke, guter Bau
ausfiihrung, angemes
sener Unterhaltungund 
Witterungseinfliissen 

von durchschnittlicher 
Starke. Bei der Er
mittelung der Unter

haltungskosten der BetonstraBe wurde davon ausgegangen, daB die 
Fahrhahn von der Verkehrsdichte nahezu unheeinfluBt hleiht. Sie 
erhohen sich Ieicht, wenn die Zahl der tiiglich verkehrenden Fahr
zeuge 1000 iibersteigt. Es liegt also eine Kostendegression vor. Die 
Unterhaltungskosten der BetonstraBen diirften in etwa gleicher Ah
stufung auch auf andere StraBen mit Oherfliichen hoher Festigkeit, den 
Pilaster- und BitumenstraBen mit Betonunterlage, zutreffen. 

1 Die Unterhaltungskosten wurdcn vom Verfasser an Hand mehrerer Unter
lagen geschatzt. 
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Die Unterhaltungskosten der KiesstraBe lassen den groBen EinfluB 
derVerkehrsdichte auf Fahrbahnen geringerer Festigkeit erkennen. Bei 
kleiner V erkehrsdich te sindhier die U nterhaltungskosten degressi v, bei mitt
lerer proportional und bei groBer werden sie immer mehr progressiv. Diese 
Bewegung der Kosten ist bedingt durch die GroBe der Widerstands
fahigkeit der Kies- und anderer StraBen iihnlicher Starke, die eine be
stimmte Zahl Kraftfahrzeuge ohne weiteres zu tragen vermogen, bei 
starkerer Verkehrsdichte aber mehr und mehr angegriffen und abgeniitzt 
werden. Dbersteigt die Zahl der taglich verkehrenden Fahrzeuge 1000 
oder gar 2000, so konnen die Unterhaltungskosten eines Jahres hoher 
als die Kosten eines Umbaues werden, ja, es besteht dann sogar die 
Gefahr einer Zerstorung der Unterlage der Fahrbahn. 

Ein Vergleich der Unterhaltungskosten der Beton- und KiesstraBe 
zeigt, daB die der KiesstraBe (mit Ausnahme der Verkehrsdichte von 
50 Fahrzeugen tiiglich) durchweg hoher als die der BetonstraBe sind, 
und der Unterschied in den Aufwendungen der heiden StraBen mit zuneh
mender Verkehrsdichte zum Nachteil der KiesstraBe groBer und groBer 
wird. Ahnlich bewegen sich auch die Unterhaltungskosten anderer 
Fahrbahnen geringerer und groBerer Festigkeit. 

Die wirksame Unterhaltung von Sand-, Kies-, Makadam- und anderen 
Fahrbahnen geringerer :Festigkeit erfordert bei starkem Verkehr eine 
Behandlung ihrer Oberfliichen mit Kalzium-Chlorid, 01 oder Teer. Fiir 
Sand- und auch fiir KiesstraBen eignet sich besonders Kalzium-Chlorid, 
weil es die Feuchtigkeit der Luft aufnimmt und so als Bindemittel der 
oberen Bestandteile der StraBenoberflache (Sand, Staub) und der eigent
lichen Fahrbahndecke wirkt. AuBerdem tragt es dazu bei, die Staub
entwicklung in den Sommermonaten auf lockeren, trockenen Fahrbah
nen zu vermindern. Die Oberflache der Fahrbahn wird hiedurch auch 
gliitter und die Sicht bei Nacht durch die salzartige Farbe des Kalzium
Chlorids erhoht. Kies- und insbesondere MakadamstraBen werden vor
teilhaft mit leichten oder schweren Olen oder mit Teer behandelt, wo
durch ahnliche Wirkungen wie bei der Anwendung von Kalzium-Chlorid 
auf Sand- und KiesstraBen (mit Ausnahme der erhohten Sicht bei Nacht) 
erzielt werden. Bei der Verwendung schwerer, dicker Ole bildet sich 
eine von Jahr zu Jahr festere und widerstandsfiihigere Oberfliiche. 
Andererseits besteht hier die Gefahr, daB schnell fahrende Fahrzeuge 
Teile der Oberfliiche aufreiBen und mittragen und die StraBe dadurch 
rauh und uneben wird. Die Oberfliichenbehandlung der LandstraBen 
kostet fiir 1 Meile bis zu 2500 Dollar und noch mehr jiihrlich. Im allge
meinen liegen die Kosten zwischen 700 und 1500 Dollar die Meile im 
ersten J ahr und zwischen 300 und 1000 Dollar in den folgenden J ahren 1 • 

1 Uber Oberfliichenbchandlungen und deren Kosten siehe insbesondere Pro
ceedings of the Sixth Annual Meeting of the Highway Research Board S. 379ff. 



250 Die Fahrbahn der Kraftfahrzeuge fiir den zwischeniirtlichen Verkehr. 

Die Oberfliichenbehandlung der Fahrbahnen ist heute, bei der so 
groBen Nachfrage nach besseren Fahrbahnen, auBerordentlich bedeut
sam, insbesondere in Staaten ohne geniigend Mittel, urn entsprechend 
der Verkehrsstiirke StraBen mit Fahrbahndecken hoherer Festigkeit 
zu bauen. Eine zweckdienliche Behandlung der Oberfliiche vermag die 
Widerstandsfiihigkeit schwiicherer Fahrbahnen ohne besonders hohe 
Kosten rasch zu erhohen. In einigen Staaten haben sich mit Bitumen 
behandelte StraBen selbst bei sehr starkem Verkehr gut gehalten. "Ober
schreiten die jiihrlichen Unterhaltungskosten der Fahrbahnen einschlieB
lich Oberfliichenbehandlung 800 Dollar, so ist sorgfaltig zu priifen, ob 
nicht der Bau einer harten Fahrbahndecke billiger und zugleich wirt
schaftlicher ware. 

Die Vermessungskosten entstehen durch das Ausmessen der Fahr
bahnen. In bergigen Gebieten konnen sie ganz erheblich sein. Wie 
schon friiher erwahnt, ist nicht die geometrisch kiirzeste Verbindung 
zweier Verkehrspunkte immer auch die wirtschaftlichste. Hiiufig mag 
es okonomischer sein, eine StraBe kilometrisch langer anzulegen, urn 
Steigungen und Kriimmungen zu vermindern, weil dadurch die Sicher
heit des Verkehrs erhoht, die Geschwindigkeit der Fahrzeuge gestei
gert und oft auch der Bauaufwand der StraBe und der Betriebsaufwand 
der Fahrzeuge vermindert werden konnen. Anzustreben ist jene StraBe, 
bei der die Bau- und Unterhaltungskosten der Fahrbahn und der Auf
wand fiir den Betrieb der Fahrzeuge insgesamt am niedersten sind und 
die groBte Sicherheit und Bestiindigkeit des Verkehrs gewahrleistet 
ist. Die Vermessungskosten und die Aufwendungen fiir die Anfertigung 
von Planen fiir eine Anzahl LandstraBen im Staate Kalifornien sind 

Tabelle 86. Vermessungskosten und Aufwendungen fiir Pliine von 
Fahrbahnen im Staate Kalifornien1• 

Neuanlage Umbau 

Zahl I I Kostenaufwand Zahl I Kostenaufwand Bezirk der Pro- . der Pro- . 
j ekte 11Ie11en Gesamt I fiir jekte 11Ie11en Gesamt J fiir 

1 llleile 1 ~leile 

I I 6 73,301 64339,98 878 2 

I 
22,70 16596,42 

I 
731 

II 9 44,31 31602,06 713 2 64,94 99113,06 1526 
III 5 89,73 95699,48 1067 3 16,44 5702,42 347 
IV 4 44,10 53789,14 1220 15 64,20 25426,63 396 
v 3 20,71 14018,65 677 3 23,10 19602,49 849 

VI 4 30,27 56132,45 1854 3 26,70 6839,60 256 
VII 3 

I 
65,22 45034,88 

I 
691 12 118,311 45538,67 385 

VIII 5 39,241 12614,62 321 8 86,05 42890,33 498 
X 5 33,42 9277,88 278 2 7,16 2302,00 322 

Gesamt und \. 
1
1 

Durchschnitt 440,30 382509,14 I 869 429,60 I 264011,62 I 615 

1 Fifth Biennal Report of California Highway Commission S. 54. 



Die Okonomik der Anlage und Unterhaltung der LandstraBen. 251 

aus der Tabelle 86 ersichtlich .. Sie schwanken zwischen 25G und 1854 
Dollar die Meile und betragen im Durchschnitt bei einer Neu
anlage 869 Dollar, und bei einem Umbau 615 Dollar fiir 1 Meile. Die 
Vermessungskosten scheinen verhaltnismii.llig hoch zu sein. Werden 
sie aber den mit richtiger StraBenfiihrung verbundenen Ersparnissen 
an Bau- und Unterhaltungskosten der StraBe und an Betriebsaufwand 
der Fahrzeuge gegeniibergestellt, so wird ihre Wirtschaftlichkeit offen
sichtlich. So fiihrte eine Vermessung im Gebiete des Salt Creek Summit 
in Kalifornien zu dem Ergebnis, daB die Umlegung der iiber diesen 
Gipfel fiihrenden LandstraBe die Kosten ihres Umbaues um 40000 Dollar 
unterschreitet. Dazu treten noch weitere Ersparnisse an Unterhaltungs
kosten der StraBe und an Betriebskosten der Fahrzeuge, weil die Lange 
der Fahrbahn von 8220 auf 6591 FuB verkiirzt, die Steigungen und Ge
falle von 543 auf 421 FuB vermindert worden sind. SchlieBlich diirfte 
auf der neuen StraBe die Sicherheit des Ve,rkehrs hoher, die Geschwin
digkeit der Fahrzeuge groBer sein. Gegeniiber solchen Ersparnissen 
und Vorteilen ist der Vermessungsaufwand von insgesamt 2000 Dollar 
gering 1• 

Grunderwerbskosten fallen meist nur an, wenn neue StraBen gebaut 
oder alte ganz oder streckenweise verlegt oder breiter gemacht werden 
und neuer Grund und Boden erworben werden muB. Bei alten Land
straBen wurde der Grund und Boden den Grundbesitzern genommen 
und muB diesen bei einer Aufgabe der StraBe wieder zuriickgegeben 
werden. Prof. Agg nennt in einer Kostenaufstellung als Zinsaufwand 
fiir den Wert des Grund und Bodens 90 Dollar fiir 1 FuB und 1 Meile, 
also 1800 Dollar fiir eine 20 FuB breite und 1 Meile lange StraBe 2• 

Zu erwahnen sind noch die Verwaltungskosten der LandstraBen. 
Es sind Kosten fiir die mit dem LandstraBenwesen zusammenhangenden 
Verwaltungsarbeiten. Nach einer Mitteilung des Bureau of Public Roads 
betrugen sie im Jahre 1924 4,6% und nach Prof. Agg 5% der Gesamt
ausgaben des LandstraBenbaues 3• 

Nach dieser Erorterung der Kosten der StraBen im allgemeinen, sollen 
sie im folgenden Kapitel in Kostenrechnungen zusammengefaBt und 
der EinfluB der Verkehrsdichte, der GroBe und Schwere der Kraftfahr
zeuge aufgezeigt werden. 

b) Das Grundvcrhiiltnis dcr StraBcnanla.gc und Vcrkchrsstiirkc. Zwi
schen Stra13enanlage und Verkehrsstarke besteht ein okonomisch 
technisches Grundverhaltnis. Starke und Breite der Stral3en miissen 
dem Verkehr angepal3t werden. Verkehrsdichte und Schwere der Fahr-

1 Fifth Biennal Report of California Highway Commission S. 54. 
2 Agg u. Carter a. a. 0. S. 18. 
3 Mitteilungen des Bureau of Public Roads; Agg u. Carter a. a. 0. S. 7. 
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zeuge bestimmen die Widerstandsfahig~eit, Verkehrsdichte und GroBe 
der Fahrzeuge die Breite der Fahrbahnen. Im allgemeinen ist fest
zustellen: 

Gewohnliche, nicht verhesserte ErdstraBen konnen, sofern ihre 
Oberflache trocken, nur von wenigen leichten Kraftfahrzeugen befahren 
werden. Sind ErdstraBen planiert, entwassert und sorgfaltig unter
halten, so sind sie fiir einen leichten Automohilverkehr his zu etwa 100 
Fahrzeugen taglich, aber nicht fiir Omnibus- und Lastkraftwagenver
kehr tauglich. Sand-LehmstraBen sind gute und wirtschaftliche 
Fahrbahnen, hesonders im Siidosten, wo das Baumaterial in guter 
Qualitat vorkommt. Fahrbahnen aus Sand und Lehmerde haben den 
Vorteil der SandstraBen bei nassem, den der LehmstraBen bei trockenem 
Wetter 1 • Sie geniigen einem taglichen Verkehr his zu etwa 300 leichten 
Kraftfahrzeugen. KiesstraBen sind bei angemessener Unterhaltung 
einem Verkehr his zu etwa 500 Automobilen taglich und auch einigen Omni
hussen und Lastkraftwagen gewachsen. Schwere Lastkraftwagen ver
mogen sie nicht zu tragen. Werden sie mit Bitumen hehandelt und sorg
faltig unterhalten, so konnen sie einen Verkehr his zu etwa 800 leichten 
Kraftfahrzeugen taglich aufnehmen. Wassergebundene Makadam
straBen werden von schnell fahrenden Kraftfahrzeugen stark ange
griffen und sind wahrend des Verkehrs schwierig zu unterhalten. Sie 
hahen ihre groBe Bedeutung in der Zeit des Zugtiergespannes verloren 
und werden kaum mehr gehaut. Im Jahre 1914 wurden mehr wasser
gebundene MakadamstraBen als 1926 herichtet (1914 68898 Meilen, 
1926 61110 Meilen 2). Ihre Widerstandsfahigkeit entspricht etwa der 
guter KiesstraBen. Bi tumenge bundene MakadamstraBen schwan
ken je nach ihrer Bauweise und Unterhaltung weitgehend in ihrer Wider
standsfahigkeit. In Massachusetts sind solche Fahrbahnen im Betrieb, 
iiber die taglich 9000 Kraftfahrzeuge, darunter his zu 1300 Lastkraft
wagen, fahren 3 • Die wirtschaftliche Grenze der Tragfahigkeit bitumen
gebundener MakadamstraBen diirfte aber im allgemeinen 2000 Kraft
fahrzeuge taglich nicht iiherschreiten, die meisten werden sogar eine ge
ringere Tragfahigkeit hahen, insbesondere diirften nur wenige fiir den 
Verkehr schwerer Lastkraftwagen auf langere Zeit stark genug sein. 
BetonstraBen und BitumenstraBen mit Betonunterlage rei
chen fiir die groBte Verkehrsstarke a us. Bei umfangreichem Verkehr mit 
Lastkraftwagen von mehr als 3 Tonnen Bruttogewicht miissen sie aber 
eine mindestens 8 Zoll (im Durchschnitt) starke Decke haben, im iibrigen 

1 SandstraBen sind bei trockenem, LehmstraBen bei nassem Wetter nur schwer 
befahrbar, weil sie der Fortbewegung der Fahrzeuge sehr graBen Widerstand 
entgegensetzen. 

2 Siehe FuBnote 1 Kapitell, S. 235. 
3 The Asphalt Association Pointer Nr 29. 
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geniigen 6 Zoll 1 . Wird die Festigkeit dieser StraBen dem Verkehr ange
paBt, so werden sie durch Kraftfahrzeuge kaum abgeniitzt. Nur Witte
rungseinfliisse und besonders schwere Fahrzeuge konnen ihnen einen be
merkbaren Schaden anrichten. Im allgemeinen werden Beton- den 
BitumenstraBen vorgezogen. Im Jahre 1926 gab es 42341 Meilen 
BetonstraBen und 8422 Meilen BitumenstraBen mit Betonunterlage. Die 
wirtschaftliche Gebrauchsdauer der BetonstraBen ist meist hoher und ihr 
jahrlicher Gesamtaufwand meist niederer als bei BitumenstraBen mit 
Betonunterlage. Ein weiterer Vorzug der BetonstraBen ist, daB sie das 
Sichtvermogen in der Dunkelheit durch ihre hellgraue Farbe erhohen. 
Mitunter entscheidet das Vorkommen des einen oder anderen StraBen
baustoffes in der Nahe der Baustelle, ob eine Beton- oder Bitumen
straBe gebaut wird. Die Widerstandsfahigkeit gepflasterter StraBen 
ist hauptsachlich von der Beschaffenheit der Unterlage abhangig. Wird 
das Pflaster nur auf Sand oder eine Steinvorlage gelegt, so sind sie fiir 
starken Automobil-, Omnibus- und leichten Lastkraftwagenverkehr, 
aber nicht fiir schwere Lastkraftwagen, zufriedenstellend. Pflaster auf 
Betonunterlage ist jedoch fiir starksten Verkehr widerstandsfahig. Die 
Granitblock-PflasterstraBen mit Betonunterlage gelten als die besten 
StraBen. Da aber ihre Baukosten, insbesondere wenn die Pflastersteine, 
die nur an wenigen Stellen der Union (Ohio, Virginia) vorkommen, 
zuvor weither befordert werden miissen, verhaltnismaBig hoch sind, 
werden PflasterstraBen vorwiegend nur im Stadt- und Vorortsverkehr, 
wo viele schwere Lastkraftwagen verkehren, gebaut. Holzpflaster
und Sandasphalt-(Standard-)StraBen sind nahezu nur in Stadten zu 
finden 2• 

Nachdem allgemein der Zusammenhang zwischen StraBenanlage und 
Kraftwagenverkehr dargetan wurde, soli nun das Grundverhaltnis zwi
schen StraBenanlage und Verkehrsdichte im einzelnen besprochen wer
den. Die Beschaffenheit einer Fahz:bahn wird durch ihren Aufwand und 
durch den der auf ihr verkehrenden Fahrzeuge im Vergleich zu anderen 
Fahrbahnen bestimmt. Nicht die StraBe mit den niedersten Baukosten 
ist die wirtschaftlichste, sondern jene, die fiir den Bau, die Unterhaltung, 
die Vermessung, den Grunderwerb, die Verwaltung und den Betrieb 
der Fahrzeuge den niedersten Gesamtaufwand beansprucht. ("Ober 
Fahrbahn und Betriebskosten der Fahrzeuge siehe auch nachstes Ka
pitel.) An zwei verschiedenen Fahrbahnen soil dies erlautert werden. 
Die Tabelle 87 enthalt die Kosten einer KiesstraBe und den Betriebsauf
wand fiir Automobile bei wechselnder Verkehrsdichte. Tilgungs- und 
Zinsaufwand der KiesstraBe sind konstant, wenn das Baukapital nach 

1 Siehe S. 261 ff. 
a 'Ober die Widerstandsfiihigkeit von LandstraBcn siehc auch ,Highways and 

Highway Transportation" a. a. 0. S. 118ff. 
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Tabelle 87. 
Aufwand ciner KiesstraJ3e und Bctriebskosten von Automobilen auf 
dieser StraJ3c bei verschiedener Ver kehrsdich te fiir 1 Meile und 1 J ahrl 

Baukosten der Fahrbahn 6000 Dollar, wirtschaftlichc Gebrauchsdauer 5 Jahre, 
Restwert 1000 Dollar, ZinsfuJ3 5%, Unterhaltungskosten der StraBe siehe S. 248, 
Breite der StraBe 20 FuB, Betriebskosten der Automobile fiir 1 Fahrzeugmeile 
his 500 Fahrzeuge taglich 11 Cents, von 501-1000 Fahrzeuge 11,3 Cents, von 
1001-2000 Fahrzeuge 12 Cents, von 2001-3000 Fahrzeuge 13 Cents 2, Zahl der 
jahrlichcn Betriebstage 360. 
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Dollar Dollar Dollar Dollar Dollar Cents Dollsr Dollar Cents 

50 1000 180 100 1280 25,60 7,10 1980 3260 18,10 
100 1000 180 150 1330 13,30 3,70 3960 5290 14,70 
200 1000 180 200 1380 6,90 1,90 7920 9300 12,90 
300 1000 180 250 1430 4,76 1,30 11880 13310 12,30 
400 1000 180 300 1480 3,70 1,00 15840 17320 12,00 
500 1000 180 400 1580 3,16 0,88 19800 21380 11,88 

1000 1000 180 1000 2180 2,18 0,60 40680 42860 11,90 
2000 1000 180 2200 3380 1,69 0,47 86400 89780 12,47 
3000 1000 180 4000 5180 1,72 0,48 140400 145580 13,48 

dem gleichbleibenden Abschreibungsverfahren getilgt, die wirtschaft
liche Gebrauchsdauer der Stral3e von der Verkehrsdichte nicht beein
flul3t und der Zinsaufwand auf die Betriebsjahre gleichmiWig verteilt 
wird (siehe Abschnitt II, Kapitell). Der Einflul3 wechselnder Verkehrs
dichte auf die Fahrbahn wird in verschieden hohen Unterhaltungs
kosten ausgedriickt, deren unterschiedlicheHohe auf Seite 248-49 im vor
hergehenden Kapitel erortert ist. Die Gesamtkosten der Kiesstral3e er
hohen sich mit steigender Verkehrsdichte entsprechend den zunehmenden 
Unterhaltungskosten der Stral3e. Auf ein Fahrzeug abgestellt vermin
dern sie sich bis zu einer Verkehrsdichte von 2000 Fahrzeugen tiiglich; 
bei mehr Fahrzeugen tritt durch die starke Progression der Unterhal-

1 Die Kostenbereclmung der KiesstraJ3e und einer BetonstraBe (siehe Tabelle 88) 
sind vom Verfasser an Hand von Unterlagen der Praxis festgestellt worden. Der 
EinfluB von Omnibussen und Lastkraftwagen wird hier nicht besonders beriick
sichtigt. Omnibusse und Lastkraftwagen his zu 3 Tonnen Bruttogewicht konnen 
im Verhiiltnis zu ihrem Gewicht gegeniiber dem von Automobilen in die Verkehrs
dichteentsprechendeingerechnetwerden. "Ober schwerere Fahrzeuge siehe S. 26lff. 
Vermessungs-, Grunderwerbs- und Verwaltungskosten sollen in den Zahlen der 
Tabelle enthalten sein. Sind besonders hohe Grunderwerbskosten zu verzinsen, 
so reichen die in der Tabelle angegebenen Werte nicht zu ihrer Deckung aus und 
waren dann noch zu beriicksichtigen. 

2 Es wird angenommen, daB sich die Fahrbalm bei steigcnder Verkehrsdichte 
mehr und mehr verschlechtert und die Betriebskosten der Fahrzeuge sich dem
gemiiB erhOhen. Siehe auch S. 270ff. 
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tungskosten cine Erhohung ein 1 . Eine solch groBe Verkehrsdichte 
vermogen jedoch KiesstraBen praktisch und wirtschaftlich nicht auf
zunehmen. Die Gesamtkosten einer Meile KiesstraBe hetragen in einem 
Jahre hei einer Verkehrsdichte von 500 Fahrzeugen tiiglich 2 fiir 1 Fahr
zeug 3,16 Dollar und fiir 1 Fahrzeugmeile 0,88 Cents, die sich hei nur 
50 Fahrzeugen tiiglich auf 25,60 Dollar und 7,1 Cents oder auf etwa 
das Achtfache der Kosten einer Verkehrsdichte von 500 steigern. Die 
Verkehrsdichte 400 heansprucht hei der KiesstraBe einen Aufwand von 
1 Cent fiir 1 Fahrzeugmeile oder etwa 10% der Betriehskosten der 
Fahrzeuge. 

Die Betriehskosten aller Fahrzeuge steigen his zu einer Verkehrs
dichte von 500 nach dem Einheitssatz von 11 Cents die Meile. GroBere 
Verkehrsdichten niitzen die Fahrhahn so stark ah, daB ihre Rauung und 
Unehenheit die Betriehskosten der Fahrzeuge den hoheren Einheits
siitzen entsprechend (11,3 Cents hei 1000, 12 Cents hei 2000 und 13 Cents 
hei 3000 Fahrzeugen tiiglich) progressiv erhOht. Die Betriehskosten 
der Fahrzeuge auf der KiesstraBe sind daher his tiiglich 500 Fahrzeuge 
proportionale, hei mehr Fahrzeugen progressive Kosten. Der Gesamt
aufwand fiir StraBe und Fahrzeuge erhoht sich nach der Bewegung der 
Kosten der StraBe und der des Betriehes der Fahrzeuge. Auf 1 Fahr
zeugmeile ahgestellt vermindert er sich his zu einer Verkehrsdichte von 
500 und erhoht sich von da an durch die progressiv wachsenden Unter
haltungskosten der StraBe und durch die zunehmenden Betrie bskosten der 
Fahrzeuge. Der Gesamtaufwand fiir die KiesstraBe und die Fahrzeuge 
ist also his zu tiiglich 500 Fahrzeugen degressiv und bei mehr Fahrzeugen 
progressiv. Bei 400 Fahrzeugen tiiglich hetriigt er 12 Cents, hei 50 Fahr
zeugen 18,1 Cents die Fahrzeugmeile, oder etwa 50% mehr. 

Wie fiir die KiesstraBe, werden in der Tahelle 88 die Aufwendungen 
fiir eine BetonstraBe und die Betriehskosten von Automohilen auf einer 
solchen StraBe hei wechselnder Verkehrsdichte dargestellt. Die stets 
gleichhleihenden Tilgungs- und Zinsenkosten der BetonstraBe und ihre 
his zur Verkehrsdichte von 500 gleichhleibenden Unterhaltungskosten 
ergehen his zu dieser Verkehrsdichte konstante Gesamtkosten der StraBe 3 • 

Dann steigen die Gesamtkosten in der Hohe der zunehmenden Unter
haltungskosten der Fahrhahn. (Uber die Steigerung der Unterhal-

1 Die Gesamtkosten der Kiesstra13e sind bis 2000 Fahrzeuge tiiglich degressiv, 
bei mehr Fahrzeugen progressiv, ihre Unterhaltungskosten hingegen nur bis 
300 Fahrzeuge tiiglich degressiv, zwischen 300 und 400 proportional, bei mehr 
progressiv. 

2 ,Verkehrsdichte von x Fahrzeugen tiiglich" soll kiinftig gekiirzt ausgedriickt 
werden durch ,Verkehrsdichte von x" oder ,Verkehrsdichte x". 

3 Hier wird nur auf Besonderheiten der Kosten der Betonstral3e hingewiesen. 
Uber die allgemeine Bewegung der Kosten dieser Stral3e siehe die Ausfiihrungen 
iiber die Kiesstral3e. 
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Tabelle 88. Aufwand einer BetonstraBe und Betriebskosten von Auto
mobilen auf dicser StraBe bei verschiedener Verkehrsdichte jo fiir 

1 Meile und 1 Jahr 1 . 

Baukosten der Fahrbahn 40 000 Dollar, wirtschaftliche Gebrauchsdauer 20 Jahre, 
Restwert 20000 Dollar, ZinsfuB 5%, Unterhaltungskosten der StraBesiehe S. 248, 
Breite der StraBe 20 FuB, Bctriebskosten der Automobile fiir 1 Fahrzeugmeilo 
10 Cents, Zahl der Betriebstage 360. 
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50 1000 1050 100 2150 43,00 11,90 1800 3950 21,90 
100 1000 1050 100 2150 21,50 6,00 3600 5750 16,00 
200 1000 1050 100 2150 10,75 3,00 7200 9350 13,00 
300 1000 1050 100 2150 7,16 2,00 10800 12950 12,00 
400 1000 1050 100 2150 5,37 1,50 14400 16550 11,50 
500 1000 1050 100 2150 4,30 1,20 18000 20150 11,20 

1000 1000 1050 150 2200 2,20 0,61 36000 38200 10,61 
2000 1000 1050 200 2250 1,12 0,31 72000 74250 10,31 
3000 1000 1050 250 2300 0,76 0,21 108000 110300 10,21 
4000 1000 1050 300 2350 0,58 0,16 144000 146350 10,16 
5000 1000 1050 350 2400 0,48 0,13 180000 182400 10,13 

tungskosten der Betonstral3e siehe vorhergehendes Kapitel Seite 248-49.) 
Auf 1 Fahrzeug abgestellt sind sie bei jeder Verkehrsdichte degressiv. 
Sie betragen bei einem Verkehr von 500 Fahrzeugen taglich 4,30 Dollar 
fiir 1 Fahrzeug und 1,2 Cents fiir 1 Fahrzeugmeile, bei 5000 Fahrzeugen 
taglich 48 Cents fiir 1 Fahrzeug und 0,13 Cents fiir 1 Fahrzeugmeile oder 
nur etwa 11% der Kosten der Verkehrsdichte 500. Die Stral3enkosten 
betragen bei einer Verkehrsdichte von 300 20% der Betriebskosten 
der Automobile, bei 5000 Fahrzeugen nur 1,3% dieser Kosten. 
Die Betriebskosten aller Fahrzeuge erhohen sich bei der Betonstral3e 
auf Grund des Einheitssatzes von 10 Cents die Meile his zur Verkehrs
dichte 5000 gleichmal3ig. Im Gegensatz zur Kiesstral3e sind hier die 
Betriebskosten der Fahrzeuge geringer und wachsen auch bei grol3er 
Verkehrsdichte nicht progressiv an (siehe niichstes Kapitel). Der Ge
samtaufwand fiir Fahrbahn und Fahrzeuge erhoht sich entsprechend der 
Steigerung ihrer Kosten und vermindert sich fiir 1 Fahrzeug mit wach
sender Verkehrsdichte. Er betriigt fiir 1 Fahrzeugmeile bei 50 Fahr
zeugen tiiglich 21,9 Cents, bei 500 Fahrzeugen 11,2 Cents, bei 1000 Fahr
zeugen 10,61 Cents und bei 5000 Fahrzeugen 10,13 Cents. Wiihrend er 
also his 1000 Fahrzeuge tiiglich etwa um die Halfte sinkt, vermindert 
er sich bei gr6l3erer Verkehrsdichte nur noch wenig. 

Interessant ist nun, die Okonomie der Kies- und Betonstral3e bei ver-

1 Siehe FuBnote 1 S. 254. 
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schiedener Verkehrsdichte zu vergleichen. Dazu werden in der Tabelle 89 
die Aufwendungen fiir die Fahrbahnen und Fahrzeuge der heiden Land-

Tabelle 89. Aufwand einer K.ies- und Betonstral3e und Betriebskosten 
von Au tomo bilen auf diesen Stra13en bei verschiedener Verkehrsdich te 

fiir 1 Meile und 1 Jahr. 

~~~~ ~ "" '"' s-.Q.ltll Gesamtkosten ~ ~~~C) Gesamtkosten ""'" Gesamtkosten Q c.>c::l 0 
"0 I "C ~ ]~~~~ der 'g~"Cf~=a1 der o~~b der ~~~.g .§]~§ ~'gcu~~ Kies· I Beton- ~ 'g~~~ ~ 

~ ~~ § Kies-~ Beton-
Kies- I Beton- ..c:·-1E 0~ stralle stralle ..c::·- ct:l 0 0 

~:::~~ stralle stralle ~~~~ stralle stralle ~~~t)~ fiir 1 Fahrzeug- ~~]~:~ ~ 
t)~~< "' ~ fiir 1 Fahrzeug ~ ~~ meile ~-
I>N> Dollar Dollar Dollar Dollar 1 Dollar Dollar Cents Cents Cents 

50 1280 2150 + 870 25,60 43,00 +17,40 7,10 11,90 +4,80 
100 1330 2150 + 820 13,30 21,50 + 8,20 3,70 6,00 +2,30 
200 1380 2150 + 770 6,90 10,75 + 3,85 1,90 3,00 +1,10 
300 1430 2150 + 720 4,76 7,16 + 2,40 1,30 2,00 +0,70 
400 1480 2150 + 670 3,70 5,37 + 1,67 1,00 1,5 +0,50 
500 1580 2150 + 570 3,16 4,30 + 1,14 0,88 1,20 +0,32 

1000 2180 2200 + 20 2,18 2,20 + 0,02 0,60 0,61 +0,01 
2000 3380 2250 -1130 1,69 1,12 - 0,57 0,47 0,31 -0,16 
3000 5180 2300 -2880 1,72 0,76 -0,96 0,48 0,21 -0,27 

Betriebskosten .... ' ~...!. J-t~ Mehr- oder llfin-aller Fahrzeuge ·== Gesamtaufwand "'!j;:::IQ.)d Gesamtaufwand '""d0<1> 0 d"'' ,_. deraufwand der bei 360 Betriebs- .ij::=~O fiir }'ahrbahn ... ..., fiir 1 Fahrzeug-
tQ)'"dOO Betonstralle tagen auf der ·=~~~ und Fahrzeuge '"'"0 ~ ~ mei!e 

~:g~rn .c: ~ d 0 fiir 
Kies- I Beton- Kies- I Beton- ~~;=~ Kies- I Beton- 1 1 eooo _,.., 

"'"' ~ stralle stralle stralle stralle stralle stralle Fahrzeugmeilen 
Dollar Dollar Dollar Dollar Dollar Dollar Cents Cents Cents I Dollar 

1980 1800 180 3260 3950 + 690 18,10 21,90 +3,80 +228,00 
3960 3600 360 5290 5750 + 460 14,70 16,00 +1,30 + 78,00 
7920 7200 720 9300 9350 + 50 12,90 13,00 +0,10 + 6,00 

11880 10800 1080 13310 12950 - 360 12,30 12,00 -0,30 - 18,00 
15840 14400 1440 17320 16550 - 770 12,00 11,50 -0,50 - 30,00 
19800 18000 1800 21380 20150 - 1230 11,88 11,20 -0,68 - 40,80 
40680 36000 4680 42860 38200 - 4660 11,90 10,61 -1,29 - 77,40 
86400 72000 14400 89780 74250 -15530 12,47 10,31 -2,16 -129,60 

140400 108000 32400 145580 110300 -35280 13,48 10,21 -3,27 -196,20 

straBen einander gegeniibergestellt. Der Vergleich zeigt, daB die Ge
sarntkosten der BetonstraBe bis zur Verkehrsdichte 1000 hoher, bei 
gr613erer Verkehrsdichte niederer sind als die der Kiesstral3e 1. Der 
Mehraufwand ist bei der BetonstraBe urn so gr613er, je geringer die Ver
kehrsdichte, ihr Minderaufwand urn so gr613er, je starker die Verkehrs
dichte. Die Mehrkosten der BetonstraBe betragen bei einer Verkehrs
dichte von 100 fiir 1 Fahrzeug 8,20 Dollar, fiir 1 Fahrzeugrneile 2,3 Cents, 
bei 1000 Fahrzeugen 0,02 Dollar fiir 1 Fahrzeug und 0,01 Cents fiir 
1 Fahrzeugrneile und ihre lYiinderkosten bei 3000 Fahrzeugen 0,96 Dollar 
fiir 1 Fahrzeug und 0,27 Cents fiir 1 Fahrzeugrneile. Die Minderkosten fiir 

1 Je nach der Lage des Einzelfalles wird in der Praxis die Kostengleichheit 
friiher oder spater eintreten. 

Merkert, Automobil. 17 
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den Betrieb der Kraftfahrzeuge auf der BetonstraBe wachsen bis 500 
Fahrzeuge taglich proportional zur Verkehrsclichte, bei gr6Berer Ver
kehrsstarke progressiv. Der Gesamtaufwand fiir Fahrbahn und Fahr
zeuge ist fiir clie KiesstraBe bis zu einer Verkehrsclichte von 200 niederer 
als fiir clie BetonstraBe, bei gr6Berer Verkehrsclichte kehrt sich das Ver
haltnis urn. Die Grenze der Wirtschaftlichkeit beider Fahr
bahnen liegt also hier zwischen einer Verkehrsdichte von 
200 und 300. Sie hat sich somit wesentlich zugunsten der Beton
straBe verandert, denn als zuvor nur die Gesamtkosten der Fahrbahnen 
verglichen wurden, war clie KiesstraBe bis zu einer Verkehrsdichte von 
1 000 kostenniederer als die BetonstraBe. Dies ist durch die geringeren 
Betriebskosten der Kraftfahrzeuge auf der BetonstraBe beclingt. Es 
kann somit festgestellt werden: Kostenhohere Fahrbahnen werden 
zu kostenniedereren, wenn·d urch ihre 0 berflache die Betrie bs
kosten der Fahrzeuge gegeniiber anderen Fahrbahnen noch 
niederer sind als der geringere Aufwand einer weniger wider
standsfahigen StraBe. Der Gesamtaufwand der KiesstraBe ist bei 
der Verkehrsdichte 50 fiir 1 Fahrzeugmeile urn 3,8 Cents, bei der Ver
kehrsdichte 200 noch urn 0,1 Cents niederer als der der BetonstraBe; 
dann kehrt sich die Wirtschaftlichkeit, der Minderaufwand der Beton
straBe fiir 1 Fahrzeugmeile erreicht bei einer Verkehrsclichte von 500 
0,68 Cents, bei 1000 1,29 Cents, bei 3000 3,27 Cents, oder nahezu 1/ 3 der 
Betriebskosten der Fahrzeuge. Auf 6000 Fahrzeugmeilen, der durch
schnittlichen jahrlichen Betriebsleistung von Automobilen, betragt der 
1\<linderaufwand fiir 1 Fahrzeug auf der KiesstraBe bei einer Verkehrs
clichte von 50 228 Dollar, bei einer Verkehrsdichte von 200 noch 6 Dollar, 
auf der BetonstraBe bei einer Verkehrsdichte von 500 40,80 Dollar, bei 
1000 77,40 Dollar und bei 3000 196,20 Dollar. Erreicht clie Verkehrs
clichte nur 1000 Fahrzeuge taglich, so konnten mit dem Minderaufwand 
der BetonstraBe ( 4660 Dollar) gegeniiber der KiesstraBe die Kapital
kosten der BetonstraBe in weniger als 10 Jahren getilgt werden. 

In cliesem Zusammenhang diirfte es interessant sein, ein Ur.teil des 
LandstraBenbauamtes in Minnesota iiber Kies- und BetonstraBen zu 
horen: 

, ... KiesstraJ3en sind vie! wirtschaftlicher und in gewisser Beziehung bei 
maJ3igem Verkehr ebenso befriedigend wie Fahrbahnen hOherer Widerstandsfahig
keit. Werden sie regelmaJ3ig und sorgfaltig unterhalten, so konnen sie nahezu so 
glatt wie Stral3en hoher Festigkeit (Beton-AsphaltstraJ3en) werden, und solange der 
Verkehr nicht zu groJ3 wird, konnen sie selbst in Iangen Perioden schlechten Wetters 
hart und glatt erhalten werden. Aber sobald der Verkehr eine bestimmte Starke 
iibersteigt, werden KiesstraJ3en bei nassem Wetter rauh und aufgerissen und bei 
trockenem staubig und zerrieben - washboardy -. Eine Verkehrsdichte von 
500 mit kleinen Schwankungen bei mehr oder weniger starken KiesstraJ3en ist 
gewohnlich die gr6J3te Verkehrsdichte, die von einer KiesstraJ3e ohne Schaden fiir 
ihre Oberflache getragen werden kann. Wird der Verkehr starker, so muB sie 
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standig beschottert werden, weil sonst die Oberflache bei trockenem Wetter weg
geblasen und bei nassem weggewaschen wiirde. Die Unterhaltungskosten steigen 
dann sehr rasch, ohne je eine gute Fahrbahn zu haben. Der Aufwand fiir 1 Fahr
zcugmeile ist auf einer KiesstraBe bei tiiglich 1000 Fahrzeugen groBer als nur 
bei 500. 

Bei Fahrbahnen hohcr Widerstandsfiihigkeit ist das Verhiiltnis umgekehrt. 
Die Aufwendungen fiir Verzinsung, Tilgung und Unterhaltung sind fiir eine Beton
stra13e bei einer durchschnittlichen Verkehrsdichte von 5000 nicht vie! gr613er als 
bei einer Verkehrsdichte von durchschnittlich 500. Die Zahl der in 1\fiunesota 
im Jahre 1926 auf den LandstraBen groJ3er Festigkeit tiiglich verkehrenden Fahr
zeuge betrug ungefahr 2220; die Kosten hicfiir waren durchschnittlich fiir 1 Fahr
zeugmeile 1 I 4 Cent, die Kosten einer Kiesstra13e hingcgcn 1 I 2 Cent - steigend mit 
dem Verkehr -, so daB 114 Cent fiir 1 Fahrzeugmeile auf stark befahrenen Fahr
bahnen hoher Widerstandsfiihigkeit direkt erspart wird. Diese Ersparnis bezieht 
sich nur auf den Aufwand fur die StraJ3c, ohne die Ersparnisse im Brennstoff
und Bereifungsverbrauch der Fahrzeuge und allgemeine Vorteile einer besseren 
Fahrbahn, wie angenehmeres Fahren, zu beriicksichtigen 1." 

Die Ergebnisse von Untersuchungen des Jowa State College iiber 
Aufwendungen fiir LandstraJ3en und Kraftfahrzeuge bei verschiedener 
Verkehrsdichte im oberen Tal des Mississippi sollen noch in der Tabelle 90 

Tabelle 90. Jiihrlich durchschnittlicher Gesamtaufwand fiir 
LandstraJ3en und Kraftfahrzeuge bei verschiedener Verkehrsdich te 

im oberen Tal des Mississippi, in Dollar fiir 1 Meile2 • 

Durchschnittliche Zahl der 
taglich verkehrenden 
Fahrzeuge ...... . 

Durchschnittliche Zahl der 
tiiglich gefahrenen Tonnen 
Gewohnliche ErdstraBen 
Beste ErdstraJ3en . . . 
Gewohnliche KiesstraJ3en 
Beste KiesstraBen . . . 
Wassergebundene Maka-

damstraJ3en . . . . • • 
Bitumengebundene Maka

damstraJ3en . . . . . . 
Sand-AsphaltstraBen . . . 
Asphaltstral3en mit Beton

unterlage . . . 
Durchschnittliche Beton

straBen . . . . 
Beste Betonstra13en . . . 

100 

150 
5320 
5100 
5350 
5190 

6670 

6810 
6090 

6080 

5760 
5500 

250 500 

375 745 
12850 25580 
12140 24000 
12470 24350 
11780 22800 

13680 24670 

13270 24100 
12160 22400 

12140 22360 

11840 21980 
11190 20670 

750 1000 1500 2500 

1120 1500 2250 3700 
- - - -

35830 47840 - -
36240 48140 71920 -
33800 44900 66950 110980 

35850 47040 69380 114110 

34920 47730 69180 109970 
32540 42750 62010 103670 

32490 42680 62900 103480 

37130 42310 52570 103070 
30160 39680 58630 96510 

ZiegelsteinstraBen . . . . 0 6190 12230 22390 32530 42690 62980 10343 
1 Biennial Report of the Commissioner of Highways of 1\fiunesota for 1925126. 

s. 28129. 
2 Agg u. Carter a. a. 0. S. 20. Bei der Verkehrsdichte wurde angenommen, 

daJ3 90% der Fahrzeuge Automobile, 5% Lastkraftwagen mit Luftreifen und 
5% Lastkraftwagen mit Vollgummireifen sind. Die Kostenziffern enthalten die 
Aufwendungen fiir Abschreibung, Verzinsung und Unterhaltung der LandstraBen, 
wie die Betriebskosten der Fahrzeuge. Eine Betrachtung der Kostenziffern erhebt 

17* 
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wiedergegeben werden. Bei einer Verkehrsdichte von 100 erscheinen 
als wirtschaftlichste Fahrbahnen die ,besten ErdstraBen" an erster, 
die ,besten KiesstraBen" an zweiter und die ,gewohnlichen Erdstra13en" 
an dritter Stelle. Sobald die Verkehrsdichte 250 erreicht, stehen die 
Stral3en hoher Widerstandsfahigkeit -mit der einen Ausnahme, daB bei 
dieser Verkehrsdichte die ,besten KiesstraBen" an zweiter Stelle sind
als wirtschaftliche Fahrbahnen immer voran, und zwar sind die Ver
kehrsdichte von 1500 ausgenommen die ,besten Betonstra13en" immer 
an erster Stelle, (siehe Ful3note). Es ist erstaunlich, daB auch bei mitt
leren Verkehrsstarken die Kosten der wasser- und bitumengebundenen 
Makadamstral3en so viel hoher als die der Beton- und Asphaltstra13en 
sein sollen. 

Die Kostenvergleiche machen es offensichtlich, daB je 
nach der Verkehrsdichte Fahrbahnen groBerer oder kleinerer 
Widerstandsfahigkeit wirtschaftlich bedingt sind und daB es 
unwirtschaftlich ist, zu starke oder zu schwache Fahrbahnen 
zu bauen. Fahrbahnen von zu groBer Widerstandsfahigkeit 
sind eine iiberschiissige, ungeniitzte Kapitalanlage, Fahr
bahnen von zu geringer Festigkeit eine schlechte Kapital
anlage. 

Stra13en von zu hoher Widerstandsfahigkeit werden haufig in Ge
bieten geringer Verkehrsdichte gebaut, deren StraBenbauamter iiber 
reichliche Mittel verfiigen und deren Bevolkerung aus Lokalpatriotismus 
sich mit Beton- und AsphaltstraBen riihmen will. StraBen von zu ge
ringer Widerstandsfahigkeit werden hauptsachlich in Gebieten ohne aus
reichende StraBenbaumittel oder bei mangelndem Verstandnis fiir den 
wirtschaftlichen Wert guter Fahrbahnen gebaut. In heiden Fallen ist 
der Kostenaufwand verhaltnismaf3ig zu hoch und verursacht eine in
direkte Besteuerung der Bevolkerung, insbesondere der Kraftfahrzeug
besitzer. Dem Vergleich von Kies- und Betonstra13e konnte entnommen 
werden, daB es wohl viel billiger ist, eine Kiesstral3e als eine BetonstraBe 
zu bauen, daB aber bei einer bestimmten Verkehrsdichte die einen hohe
ren Bauaufwand verlangende Betonstral3e wirtschaftlicher als eine Kies
straBe wird. Bei einer Verkehrsdichte von 500 wiirden die Gesamt
kosten der BetonstraBe (Tabelle 89) um 570 Dollar im Jahre h6her als 
die der Kiesstral3e sein; da aber durch die bessere Oberflache der Beton
stral3e die Betriebskosten der Fahrzeuge um 1800 Dollar im Jahre nie-

zweifelsohne Widerspriiche. So ist es nicht verstandlich, warum die ,besten 
Betonstraf3en" nicht auch bei einer Verkehrsdichte von 1500 die wirtschaftlichsten 
Fahrbahnen sein sollen, da ihnen diese Eigenschaft bei grof3erer und kleinerer 
Verkehrsdichte doch zugesprochen wird. Es kann dies nur so zu erklaren sein, 
daB die Straf3en technisch verschieden ausgefiihrt und verschieden lange im Ge
brauch sind und Witterungseinfliisse mehr oder weniger eingewirkt haben. 
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derer sind als auf der KiesstraBe, ergibt sich fiir die BetonstraBe ein um 
1230 Dollar geringerer Gesamtaufwand, so daB also im Endergebnis 
die BetonstraBe die wirtschaftlichere Fahrbahn ist. Mit zunehmender 
Verkehrsdichte wird das Verhaltnis fiir die BetonstraBe, wie friiher ge
zeigt, immer giinstiger. Es wird deshalb in der Union von vielen Seiten 
mit Recht verlangt, Geld ohne Riicksicht auf seine Herkunft und Riick
zahlung fliissig zu machen und die LandstraBen, so rasch es die vor
handenen Arbeitskrafte und Materialien erlauben, zu verbessern 1 • 

Wahrend der gegenwartigen Entwicklungsperiode des LandstraBen
baues kann jedoch der Grundsatz der Wirtschaftlichkeit nicht immer 
streng befolgt werden. Der Bedarf an widerstandsfahigeren LandstraBen 
kam durch die rasche Zunahme des Kraftwagenverkehrs so pl6tzlich, 
daB die Festigkeit der LandstraBen nur allmahlich dem starkeren Kraft
wagenverkehr angepaBt werden kann. Es wird oft nicht zu umgehen 
sein, daB vorerst billigere Fahrbahnen gebaut werden miissen, obwohl 
teuerere wirtschaftlicher waren. Ein Vertreter des Staates New Hamp
shire brachte beispielsweise zum Ausdruck: 

, ... beschrankte Mittel bestimmten unseren Landstra13enbau. Es war not
wendig, den Landstra13en-Dollar iiber eine gro13tmogliche Landflache zu verteilen, 
urn den gro13ten Nutzen fiir die Gesamtheit zu erzielen. Dies ist der Grund fUr die 
vielen Kiesstra13en auf den Hauptverkehrswegen in New Hampshire 2." 

Die Erhohung der Widerstandsfahigkeit von KiesstraBen und wasser
gebundenen MakadamstraBen durch Behandlung mit Bitumen oder an
deren Stoffen oder die Verbreiterung von MakadamstraBen durch Anbau 
von Betonstreifen auf heiden Seiten der Fahrbahn (siehe Abb. 46) 
waren gliickliche Notbehelfe und eine Moglichkeit, in kurzer Zeit viele 
Fahrbahnen dem immer mehr anschwellenden Kraftwagenverkehr teil
weise anzupassen. 

Bei der Anlage einer StraBe ist ferner das Verhaltnis von StraBen
anlage und Gewicht der Fahrzeuge von Bedeutung. Grundlegend ist 
hier, die Fahrbahnen so widerstandsfahig auszufiihren, daB sie das 
Bruttogewicht der den Hauptverkehr bildenden Fahrzeuge ohne allzu 
groBe Abniitzung zu tragen vermogen 3• Da die meisten Personenkraft
wagen4 und etwa 80% der Lastkraftwagen im zwischenortlichen Ver
kehr ein Bruttogewicht von nicht mehr als 3 Tonnen aufweisen - die 

1 Siehe Highways and Highway Transportation a. a. 0. S. 57. 
2 Proceedings of the Sixth Annual Meeting of the Highway Research Board 

s. 281. 
3 tl'ber Gewicht der Fahrzeuge und Stra13enstiirke siehe auch Public Roads 

Vol. 7, Nr 2. 
4 Von den Omnibussen haben die meisten ein Bruttogewieht von mehr als 

3 Tonnen; da aber ihre absolute Zahl im zwischenortlichen Verkehr verhaltnis
mii13ig gering ist und sie mit guten, gro13en Luftreifen ausgestattet sind, sind sie 
hier weniger wichtig. 
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grol3e Mehrzahl der Personenkraftwagen hat ein Bruttogewicht von weni
ger als 2 Tonnen- und nahezu alle Fahrzeuge mit Luftreifen ausgestattet 
sind und eine Hochstgeschwindigkeit im allgemeinen von 40 Meilen die 
Stunde haben, werden diese Fahrzeuge zur Grundlage einer Beurteilung 
der Widerstandsfahigkeit der Landstral3en. Je nach der Verkehrs
dichte sind fur sie, wie ausgefiihrt, Fahrbahnen geringerer oder starkerer 
Festigkeit notwendig. Bei starkem Verkehr bediirfen Fahrzeuge his zu 
3 Tonnen Bruttogewicht einer Betonstral3e mit einer Starke von durch
schnittlich 6 Zoll 1 oder einer der Widerstandsfahigkeit einer solchen Be
tonstral3e gleichkommenden Fahrbahn. Fiir schwerere Fahrzeuge, ins
besondere fiir Lastkraftwagen mit einem Bruttogewicht von mehr als 
3 Tonnen, miissen Betonstral3en eine Starke von durchschnittlich 8 Zoll, 
also eine urn 2 Zoll starkere Fahrbahndecke haben, fiir die der Mehr
aufwand ungefahr 10000 Dollar die Meile betragen soll 2• Da die Kosten 
einer 8 Zoll star ken Betonstral3e mit 40 000 Dollar die Meile angenommen 
werden konnen, ware somit der durch die schweren Lastkraftwagen be
dingte Mehraufwand etwa 25% der Gesamtkosten der StraJ3e. Die im 
Verhaltnis zu allen Kraftfahrzeugen sehr geringe Zahl schwerer Last
kraftwagen, die etwa 2,5% oder 1/ 40 aller Kraftfahrzeuge betragt, wiirde 
also ein Viertel des Aufwandes fiir Fahrbahnen sehr hoher Widerstands
fahigkeit notwendig mach en. Wenn nun Thomas H. MacDonald fiir 
das Jahr 1924 berechnet, daB die schweren Lastkraftwagen ihren Anteil an 
den Kosten fiir Fahrbahnen grol3er Widerstandsfahigkeit durch hohere 
Abgaben (siehe nachster Abschnitt, Kapitel2 und 3) tragen, so diirfte 
dies fiir die im Jahre 1924 vorhandenen 46000 Meilen solcher Stral3en 
zutreffen. Es ist aber zu beachten, dal3 das Landstral3ennetz der Union 
eine Ausdehnung von etwa 3 000 000 Meilen hat, die zwar in ihrer Mehr
zahl nicht fiir einen allgemeinen schweren Lastkraftwagenverkehr in 
Frage kommen. Immerhin diirfte a her doch auf mindestens 250 000 
Meilen ein Bediirfnis fur einen relativ umfangreichen Lastkraftwagen
verkehr von mehr als 3 Tonnen Bruttogewicht vorhanden sein. Urn die 
Mehrkosten fiir diese Fahrbahnen grol3er Widerstandsfahigkeit aufzu
bringen, wiirde aber, wenn die Abgaben wirtschaftlich ertraglich be-

1 Wird von der durchschnittlichen Starke einer Strafle gesprochen, so soli 
damit ausgedriickt werden, dall die Fahrbahndecke an den Randern entweder 
starker oder schwiicher als in der Mitte ist. Urspriinglich wurden die Stral3en
decken an den Randern schwiicher als in der Mitte oder aber in der ganzen Breite 
gleichstark gebaut. Auf verschiedene Untersuchungen hin wurde die Bauweise 
geiindert. Die meisten Stral3en Werden jetzt mit dickeren Aul3enfliichen und diin
neren Innenfliichen angelegt, und zwar wird die Betondecke von Bundesverkehrs
stra13en gegenwiirtig an den Riindern meist 9 Zoll und in der Mitte 7 Zoll stark 
gehaltcn. 

2 Siehe Mac Donald, Th. H.: Commercial Vehicles on Free Highways in The 
Journal of Land and Public Utility Economics u. Public Roads Vol. 7, Nr 2. 
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messen werden, die Zahl der schweren Fahrzeuge zu klein sein. Auf 
allen iibrigen Landstraf3en waren die schweren Fahrzeuge vom Verkehr 
auszuschlief3en, sofern nicht ein Teil der Fahrbahnen einzelne schwere 
Fahrzeuge ohne ungewohnlich starke Abniitzung zu tragen vermag. Eine 
starkere steuerliche Belastung der schweren Fahrzeuge diirfte, nachdem 
sie im Jahre 1924 durchschnittlich schon das 6,3fache der leichten Last
kraftwagen bezahlt haben sollen 1 und im Durchschnitt nicht einmal die 
doppelte Nutzlast der leichten zu befOrdern vermogen, sich nicht emp
fehlen. Wenn auch in Zukunft die Zahl der schweren Lastkraftwagen 
noch betrachtlich zunehmen wird, so dar£ nach der bisherigen Entwick
lung doch keine so grof3e Steigerung erwartet werden, daf3 sie die Mehr
kosten der Landstraf3en hoher Widerstandsfiihigkeit wirtschaftlich tragen 
konnten. Andererseits soli aber die Widerstandsfahigkeit von Fahr
bahnen von mehr als 6 Zoll Starke verhiiltnismaf3ig mehr als ihr grof3erer 
Aufwand oder mindestens in gleichem Maf3e erhOht und ihre wirtschaft
liche Gebrauchsdauer verlangert werden 2, so daf3 der Aufwand, auf 1 Jahr 
verteilt, auch keine hoheren Kosten fiir aile Fahrzeuge ergeben wiirde. 

Eine noch grof3ere Gefahr fiir die Fahrbahnen als schwere sind iiber
lastete Fahrzeuge, wobei ihr Bruttogewicht nicht einmal die fiir die 
Fahrzeuge staatlich festgesetzte Hochstgewichtsgrenze 3 zu iiberschreiten 
braucht, um Schaden an den Fahrbahnen anzurichten. Bei iiberlasteten 
Fahrzeugen vermag die Federung Erschiitterungen wahrend der Fahrt 
nicht mehr aufzunehmen, wodurch stiindig Stof3e auf die Fahrbahn
decke entstehen. Welchen Schaden iiberlastete Fahrzeuge anrichten 
konnen, ist aus der Hohe der Unterhaltungskosten einer auf die Ein
haltung des zulassigen Ladegewichtes besonders iiberwachten, 5 Meilen 
Iangen Landstraf3enstrecke zu entnehmen. In dem Jahre nach der 
tiberwachung waren die Unterhaltungskosten fiir diese Strecke um 
10000 Dollar, also um 2000 Dollar die Meile niederer als vorher 4• 

Da der Aufwand der Straf3en von der Allgemeinheit und von allen 
Kraftfahrzeugbesitzern aufgebracht werden muf3, ist es nur billig, wenn 
gegen eine tiberlastung der Fahrzeuge mit aller Scharfe vorgegangen 
und dadurch eine auf3ergewohnlich starke Abniitzung der Fahrbahnen 
vermieden wird. Auf3erdem schaden sich Besitzer iiberlasteter Fahr-

1 Nach der Aufstellung auf S. 295 mu13tc im Jahre 1924 fiir einen 5 Tonnen
Lastkraftwagen etwa das 4,5fache eines 11/2 Tonnen-Wagens bezahlt werden. 

2 Nach Mitteilung von Mr. Fairbanks wiirden die jahrlichcn durchschnitt
lichen Kosten einer 8 Zoll starken Betondecke geringer sein als die fiir eine 6 Zoll 
starke Decke. . 

a Zwei Arten von Oberlastungen sind zu unterscheiden. Einmal kann die fiir 
die Fahrzeuge gesetzlich festgesetzte Hochstgewichtsgrenze der einzelnen Fahr
zeuge iiberschritten werden oder aber ihre Tragfahigkeit. 

' The Penny Wisdom of Overloading Motor Trucks by H. S. Fairbank-Cream 
Truck Journal Sept. 1923. 
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zeuge sclbst, weil die Betriebskosten solcher Fahrzeuge ganz erheblich 
steigen. 

Eine weitere wichtige Beziehung zwischen Stral3enanlage und Kraft
wagenverkehr ist das Verhiiltnis zwischen der Breite der Fahrbahnen 
und der Grol3e der Fahrzeuge. Grundlegend dafiir ist eine Stral3enbreite, 
auf der zwei Fahrzeuge unbehindert aneinander vorbeifahren konnen. 
Schmiilere Stral3en kommen nur zwischen Verkehrspunkten mit geringem, 
nur vereinzeltem Fahrzeugverkehr in Betracht. Hievon abgesehen miis
sen die Fahrbahnen mindestens 15 ]'u13, bei Omnibus- und Lastkraft
wagenverkehr 18 Ful3 breit sein. Ist die Verkehrsdichte so grol3, daB 
Fahrzeuge hiiufig sich unterwegs begegnen oder iiberholt werden, sind 
der Sicherheit des Verkehrs und der Annehmlichkeit des Fahrens 
wegen noch breitere Fahrbahnen erwiinscht. Eine 18 FuB breite Stral3e 
gilt als iiberladen, sobald mehr als 1000 Fahrzeuge tii.glich auf ihr ver
kehren 1 . Neuerdings werden fiir alle StraBen mit starkem Verkehr 
20 Fu13 breite l~ahrbahnen verlangt, damit ein Fahrzeug ein Verkehrs
feld 2 von 10 Fu13 Breite hat. Auf solchen Stra13en konnen Fahrzeuge 
schnell und sicher fahren. Auch ist das Reisen fiir den Automobilisten 
weit angenehmer, da er sich von der stiindigen Gefahr, mit anderen 
Fahrzeugen, insbesondere mit den breiten Omnibussen und Lastkraft
wagen, zusammenzusto13en, befreit fiihlt. Ein okonomischer Vergleich 
von Fahrbahnen verschiedener Breite hiitte deshalb auch die mit brei
teren Stra13en verbundene gro13ere Geschwindigkeit, Sicherheit und An
nehmlichkeit des Reisens zu beriicksichtigen. 

Als Fassungskraft einer 20 Fu13 breiten Stral3e gilt eine Verkehrs
dichte von 6000 und bei geringcr Einbu13e in der Geschwindigkeit eine 
von 10000 Fahrzeuge tiiglich. Eine gro13ere Verkehrsdichte wiirde wei
tere Verkehrsfelder notwendig machen. Die Fahrbahnen brauchen zwar 
nicht immer gleich urn 2 Verkehrsfelder oder 20 Full verbreitert werden, 
da sich der Hauptverkehr zu bestimmten Stunden hiiufig hauptsiichlich 
nur in einer Rich tung bewegt, in den l\'I:orgenstunden zur Stadt und nach 
Geschiiftsschlul3 gegen die Aul3enbczirke, so dal3 2/ 3 der Stral3enbreite 
je nach der Bcwegung des Hauptverkehrs fiir die eine oder andere Rich
tung verwendet werden konnen. Bci einer Verkehrsdichte von beispiels
weise 12 000 Fahrzeugen tii.glich wiirden, wenn der Verkehr sich zu be
stimmten Stunden in einer Richtung bewegt, 3 Verkehrsfelder, also eine 
30 Ful3 breite Stral3e ausreichen. Verteilt sich der Verkehr wiihrend 
der Stunden grol3ter Dichtc mehr oder weniger gleichmal3ig in heiden 

1 Uber die Fassungskraft von Fahrbahnen versehiedener GroBe siche Pro
ceedings of Seventh Annual ::\1eeting of the Highway Research Board S. 231ff. 

2 Unter einem Verkehrsfeld soli die rechts- oder linksscitige Fahrbahnflache 
und bei Stra13en, auf denen mchr als 2 .Fahrzeuge glcichzeitig nebeneinander 
verkehrcn konnen, die weitcren Fahrbahnfliichen verstanden scin. 
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Richtungen, wiirden 4 Verkehrsfelder oder eine 40 Ful3 breite Stral3e 
notwendig sein. 

Bei der Anlage von Stral3en ist auch die je nach der Entfernung von 
den Stadten ab- oder zunehmende Verkehrsdichte zu beriicksichtigen. 
Die Fahrbahnen sind dementsprechend breiter oder schmaler anzulegen 1. 
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Abb. 17. Verkehrs- und Strallenstiirke der Hauptstra!len des Sta.ates Maine•. 

So ist die grol3e Verkehrsstral3e ,Lincoln Highway" in der Nahe von 
Philadelphia 40 Ful3, in grol3erer Entfernung 30 FuJ3 und in den land
lichen Gebieten 18 FuJ3 breit. In der Nahe einiger groJ3er Stadte ist 
der Verkehr so stark, daB 80 FuJ3 und noch brcitere Fahrbahnen gebaut 
werden mul3tcn. 

Die mit der Entfernung von den Stadtcn wechselnde Verkehrsdichte 
bedingt auch cine dementsprechcnd gr6J3ere oder schwachere StraJ3en-

1 Landstra/3cn sind in gro/3e Stadte so einzufiihrcn, da/3 ihr Vcrkchr die Stra/3en 
dcr Stiidte nicht verstopft und nicht zu schr gchemmt wird. Hicr waren untcr 
Umstiinden Giirtcl- und Umgehungsstra/3en anzulcgen. 

2 Die Karte wurde der Zeitschrift Public Roads Vol. 6, Nr 3 entnommen. 
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starke. Aus der Abb. 17 ist die wechselnde Verkehrs- und StraBen
stiirke der Hauptstral3en des Staates Maine ersichtlioh. Die Karte 
zeigt starkere Fahrbahnen und groBere Verkehrsdichten in der Nahe 
groBer Verkehrsplatze, schwachere Fahrbahnen und kleinere Verkehrs
dichten in der weiteren Entfernung von Verkehrsplatzen. Nach dem 
vorliegenden Stral3enbauprogramm des Staates Maine wird die Stra13en
starke noch mehr der Verkehrsdichte angepal3t. 

Wirtschaftlich schwierig ist es, die Starke und Breite der Fahrbahnen 
den monatlichen, taglichen und stiindlichen Schwankungen des Ver
kehrs anzupassen. Wachst der Verkehr wahrend einiger Monate, Tage 
oder Stunden zu einem Vielfachen des Durchschnittsverkehrs an, so 
erhebt sich die Frage, ob die Fahrbahnen fiir den Durchschnitts- oder 
einen starkeren Verkehr gebaut werden sollen. Konnen Fahrbahnen 
wirtschaftlich und technisch fiir einen starkeren als den Durchschnitts
verkehr gebaut werden- fiir den Maximalverkehr ist es offensichtlich 
wirtschaftlich nicht moglich, da die Kapitalanlage sonst nur fiir ganz 
kurze Zeit voll geniitzt werden konnte -, so ist es wirtschaftlich ge
boten, dies zu tun, weil nur so verhiitet werden kann, daB Fahrbahnen 
wahrend starker Verkehrszeiten rasch zerstort oder verstopft werden. 
Dadurch werden wohl die Baukosten hoher, aber die Aufwendungen 
fiir die Unterhaltung der Fahrbahnen, fiir den Betrieb der Kraftfahr
zeuge und oft auch fiir den spater folgenden Umbau haufig so viel ge
ringer, daB letzten Endes der Gesamtaufwand fiir Fahrbahn und Fahr
zeuge niederer ist, als wenn schwachere und schmalere Fahrbahnen 
gebaut worden waren. Zu schwache Stra13en miissen umfangreich unter
halten und haufig umgebaut werden, Nachteile, die noch durch die da
mit verbundene Hemmung des Verkehrs erhoht werden. Inwieweit 
eine Fahrbahn an einen starkeren als den Durchschnittsverkehr anzu
passen ist, hangt von den Verhaltnissen des Einzelfalles ab. Verkehrs
schwankungen, die hauptsachlich nur von einer angemessenen Zunahme 
des Automobilverkehrs herriihren, sind nicht besonders schwerwiegend, 
weil eine gut unterhaltene Stral3e von mittlerer Giite ohne erhebliche 
grol3ere Abniitzung einem starkeren Automobilverkehr gewachsen ist. 
ErhOht sich aber auch der Omnibus- und Lastkraftwagenverkehr und 
insbesondere die Zahl der schweren Lastkraftwagen, so lal3t sich der Bau 
einer starkeren und breiteren Fahrbahn wirtschaftlich nicht Ianger 
hinausschieben, wenn nicht der Verkehr schwerer Fahrzeuge beschrankt 
wird. Ist der Sonntagsverkehr doppelt so stark oder noch starker 
als der der W ochentage, so konnen meist nicht dieses einen Tages 
wegen Fahrbahnen gebaut werden, welche die groBere Verkehrsdichte 
hemmungslos aufzunehmen vermogen. Die Stra13en miissen aber 
mindestens so stark sein, urn der erhohten Beanspruchung durch die 
grol3ere Zahl der Kraftfahrzeuge standzuhalten. Die Breite - oder 
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Zahl - der Fahrbahnen wird aber wirtschaftlich beschrankt bleiben 
mtissen. Wiirden die Fahrbahnen auch doppelt so breit oder in doppelter 
Anzahl, als fiir den Verkehr der W ochentage notwendig, angelegt werden, 
so wtirden sie in den ersten Sonntagnachmittagstunden, jedenfalls in 
der Nahe der grol3en Stadte, tiberladen sein, weil eben die meisten Ame
rikaner mit ihren Wagen urn diese Zeit, wenn irgend moglich, ausfahren, 
solange auch nur halbwegs eine Fahrgelegenheit vorhanden ist. Nur 
die Kongestion setzt dem Uberverkehr Grenzen. 

Anders ist es mit den sttindlichen Schwankungen des Verkehrs 
wahrend der W ochentage, deren Ausmal3 hauptsachlich vom Geschafts
verkehr und insbesondere vom Beginn und von der Beendigung der Ar
beitszeit in den Geschaftsbetrieben herrtihrt. Hier besteht ein dringendes 
Bediirfnis nach flotter Abwicklung des Geschaftsverkehrs und rascher 
und sicherer Beforderung nach und von der Arbeitsstatte. Die Fahr
bahnen sollten deshalb diesen Verkehr ohne zu groBe Stockungen auf
nehmen konnen. In der Nahe grol3er Stadte wird dies aber, selbst bei 
ausgedehnten Stral3ennetzen, immer nur beschrankt moglich sein. Nur 
Massenverkehrsmittel, wie Schnell- und Untergrundbahnen, konnen hier 
befriedigen. 

Einige Beispiele aus der Praxis mogen die Verkehrsschwankungen 
aufzeigen. Der Abb. 18 sind die monatlichen Schwankungen des Per
sonen- und Gtiterverkehrs auf den Landstral3en in den Staaten Penn
sylvania und Connecticut in den Jahren 1922-1924 zu entnehmen. 
Der Personenverkehr ist naturgemaB in den Wintermonaten Dezember 
his Februar am schwachsten, und zwar sank er in Pennsylvania im Fe
bruar 1924 auf etwa 52% und in Connecticut im Januar 1923 auf etwa 
35% des Durchschnittes. Den Hochststand erreichten beide Staaten 
im Juli, Pennsylvania im Juli 1924 mit etwa 38% und Connecticut im 
Juli 1923 mit etwa 90% tiber dem Durchschnitt. Der Lastkraftwagen
verkehr weist in heiden Staaten ahnliche Schwankungen auf, nur sind 
die Abweichungen vom Durchschnitt hier geringer als im Personen
verkehr. Der Tiefstand wurde in Pennsylvania im Januar 1924 mit 
etwa 75% und in Connecticut im Februar 1923 mit etwa 70% des Durch
schnittes erreicht, der Hochststand in Pennsylvania im Juli 19241 mit 
etwa 23% und in Connecticut im Oktober 1922 mit etwa 28% tiber dem 
Durchschnitt. 

Bei den Tagesschwankungen weichen besonders die Sonntage weit 
vom Durchschnitt ab. In Pennsylvania war der Personenverkehr auf 

1 Der Maximalverkehr der Lastkraftwagen diirfte in Pennsylvania wie in 
Connecticut auch im Herbst sein. Die Berichtsziffern fehlen bier fiir die Monate 
August-Oktober. Der in Connecticut bedeutend stiirkere Lastkraftwagenverkehr 
im November und Dezember 1922 ist auf den Streik der Eisenbahnarbeiter der 
New York New Haven and Hartford Eisenbahngesellschaft zuriickzufiihren. 
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den Landstral3cn an Sonntagen urn 88% und in Connecticut urn 65% 
starker als der Verkehr die Woche durch 1 . Der Verkehrsumfang an 
den einzclncn Tagcn cincr Woche war auf den Staatsstraf3en in New Jer
sey irn Jahre 1926 folgender 2 : 

Durchschnitt 100% Donnerstag 84 o/o 
Montag 82% .Freitag 89% 
Dienstag . 77% Samstag. 113% 
.Mittwoch 83% Sonntag . 172%. 

Am schwiichsten ist der Verkehr am Dienstag mit einer Starke von 
etwa 3/ 4 des Durchschnittverkehrs. Dann steigt er bis zum Freitag 
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Abb. 18. )lonatliche Schwankungen des Kraftwagenverkehrs in den Staaten Pennsylvania und 
Connecticut in den Jahren 1922-1924'. 

leicht an, wo er aber immer noch urn 11% unter dem Durchschnitt 
bleibt. Samstags schnellt er ernpor und crreicht Sonntags einen Hochst
stand von 72% iiber dern Durchschnitt oder etwa die doppelte Starke 
der Wochentage. Der Montag hat etwa dieselbe Verkehrsstarke wie der 

1 Highways and Highway Transportation a. a. 0 . S. 168. 
2 Proceedings of the Seventh Annual :Meeting of the Highway Research 

Board, S. 260. 
8 Das Diagramm wurdc Hi ghways and Highway Transportation a. a . 0., S. 164 

cntnommcn . 
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Mittwoch und Donnerstag. In den Sommermonaten ist der Verkehr 
an Sonntagen noch erheblich starker als der Jahresdurchschnitt dieses 
Tages. So wurden in Ohio an Sonntagen im August 1927 Verkehrs
starken von 130% tiber dem Wochendurchschnitt erreichtl. Bei be
sonderen Veranstaltungen, wie Sportwettkiimpfen oder Ausstellungen, 
ist der Verkehr noch grol3er. 

Die Verkehrssehwankungcn wahrend der Tagesstunden sind starker 
als die der Monate und Wochentage. Die Stunden des Beginns und der 
Bcendigung der Arbeitszeit in den Bctrieben zwi:;chcn 8 und 10 Uhr 
morgens und 3 und 
5 Uhr nachmittags ha- ;~~ 
ben den starksten, die zoo 
frtihen l\Iorgenstunden 190 

und die spaten Abend- 1ao 

stunden den schwach- 170 
160 
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19 zeigt die sttindlichcn 
Schwankungen des 
Kraftwagenverkehrs in 
den Staaten Pennsyl
vania und Connecticut 
in den Jahren 1922 bis 
1924. In heiden Staaten 
bewegt sich der Ver
kehr zwischen 7 Uhr 
morgens und 5 Uhr naeh
mittags tiberdemDurch
schnitt und zwischen 
G Uhr abends und 6 Uhr 
morgens unter dem 
Durchschnitt. In Penn-
sylvania ist der Haupt

Abb. 19. tiindliche Schwo.nkuogen des Xraft wagenverkehrs 
in den Staaten Pennsylvania und Connecticut In den Jahren 

1922-19241• 

verkehr zwischen 9 und 11 Uhr vormittags mit einer Steigcrung von 
100-110% und in Connecticut zwischen 9 und 10 Uhr vormittags mit 
einer Steigerung von 90-95% des Durchschnittsverkehrs. Am Nach
mittag erreicht Pennsylvania urn 3 Uhr einen Hochststand mit 100% 3 

und Connecticut urn 4 Uhr mit etwa 82% tiber dem Durchschnitt . Der 
Tiefstand des Verkehrs liegt in Pennsylvania urn Mitternacht, wo cr 

1 Report on the State Highway System of Ohio 1927, S. 3G. 
2 Das Diagramm wurde auch Highways and Highway Transportation a. a. 0., 

S. 165, entnommen. 
3 Auffallend ist, dal3 in Pennsylvania der l\laximalvcrkchr schon urn 3 Uhr 

nachmittags eintrcten soli, wiihrend er sonst allgemein erst urn 4 Uhr einsetzt. 
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sich um 90%, und in Connecticut um 1 Uhr morgens, wo er sich um 
80% unter den Durchschnitt senkt. 

Es sei noch kurz darauf hingewiesen, daB es bei der Anlage von Land
straBen sehr wesentlich ist, die zukiinftige Verkehrsdichte, insbesondere 
den voraussichtlichen Verkehrsumfang schwerer Fahrzeuge, zu beriick
sichtigen. Mindestens sollten die StraBen eine solch starke Unterlage 
erhalten, daB jederzeit eine Fahrbahndecke groBerer Festigkeit aufgelegt 
werden kann. Fahrbahnen, die sich hiezu nicht eignen, sind eine 
unwirtschaftliche Kapitalanlage. Untersuchungen iiber die voraus
sichtliche Verkehrsentwicklung dienen den StraBenbaubehorden auch 
als wichtige Unterlage fiir die Aufstellung von StraBenbauplanen. 

c) Strallentypen in ihrer Wirkung auf die Betriebskosten der Kraftfahr
zeuge. Wiederholt ist auf den EinfluB der Beschaffenheit einer Fahrbahn 
auf die Hohe der Betriebskosten der Kraftfahrzeuge kurz hingewiesen 
worden. Insbesondere konnte mit den Kostenwerten der Tabelle 89 im vor
hergehenden Kapitel gezeigt werden, daB weit mehr die Betriebskosten 
der Kraftfahrzeuge als Unterschiede in den Kosten einer Fahrbahn ihre 
Art bestimmen. Ja, die jahrlich durchschnittlichen Kosten einer star
keren Fahrbahn mogen betrachtlich hoher als die einer schwacheren sein, 
a her durch die erheblich niederen Betriebskosten der Fahrzeuge auf der 
starkeren Fahrbahn wird diese zur wirtschaftlicheren und zugleich billi
geren. So erscheint in dem Beispiel der Tabelle 89 die KiesstraBe his zu einer 
Verkehrsdichte von 1000 als billigere Fahrbahn. Da a her mit zunehmender 
Verkehrsdichte der Betriebsaufwand der Fahrzeuge auf der KiesstraBe 
gegeniiber dem auf der BetonstraBe immer groBer wird, wird diese schon bei 
einer Verkehrsdichte von weniger als 300 zur wirtschaftlicheren StraBe. 
Widerstandsfahige teure StraBen werden also gegeniiber schwachen und 
billigen zu den wirtschaftlicheren, mehr durch die Betriebskosten der 
Fahrzeuge, als durch ihren geringeren Bau- und Unterhaltungsaufwand. 

Die Abhiingigkeit der Betriebskosten der Kraftfahrzeuge von der 
Beschaffenheit einer Fahrbahn ist in dem Reibungs-(Zug)-Widerstand 
der StraBenoberflache bedingt. Hiezu treten insbesondere noch der Ein
fluB des Gewichts der Fahrzeuge, ihre Bereifung und der Widerstand der 
Luft (Windstarke). Je nachdem eine Fahrbahn der Fortbewegung der 
Fahrzeuge einen groBeren oder kleineren Widerstand entgegensetzt, ist 
der Betriebsaufwand der Fahrzeuge groBer oder kleiner, und zwar insbe
sondere der Verbrauch an Gasolin, 01 und Bereifung, der Aufwand fiir 
Reparaturen und die wirtschaftliche Gebrauchsdauer und damit der 
Tilgungsaufwand der Fahrzeuge 1 • Je rauher eine Fahrbahn, desto star-

1 Der Reibungswiderstand und seine Folgen wurden von Hochschulen und 
privaten und offentlichen Organisationen verschiedener Lander untersucht. Er
gebnisse solcher Untersuchungen werden nachstehend verwendet. tl"ber den 
Einflull der Fahrbahncn auf die Hohe der Betriebskosten der Fahrzeuge siehe 
auch Abschnitt II, Ka.pitell und 2. 
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ker der Zugwiderstand und desto gr6Ber der Betriebsaufwand der Fahr
zeuge; je glatter eine Fahrbahn, desto schwacher der Zugwiderstand und 
desto kleiner der Aufwand der Fahrzeuge. Prof. Ames in Jowa hat 
nach Untersuchungen der Jowa Engineering Experiment Station und 
des Michigan Highway Department den in der Tabelle 91 genannten 
Zugwiderstand und Gasolinverbrauch auf verschiedenen Fahrbahnen, 
bei verschiedenartiger Bereifung und verschiedener Geschwindigkeit 

Tabelle 91. Durehschnittlieher Zugwiderstand und Gasolinverbraueh 
auf technisch verschiedenen Fahrbahnen bei verschiedenartiger 

Bereifung und verschiedener Geschwindigkeit 1 

Art der Fahrbahn 

Zugwiderstand in Lbs.bei 

Vo~~i~:ml-~ Luftreifen 
und Geschwindigkeit 

Mellen die Stunde 
10 I 15 I 25 I 85 

JYiittelwerte fiir I 

bcste Fahrbahndecken hoher Fe
stigkeit (Beton, Asphalt, Ziegel-
stein u. Holzpflaster) 30 

teilweise abgeniitzte Fahrbahn
decken hoher Festigkeit, aber 
noch in angemessenem durch-
schnittlichem Zustande . 35 

beste KiesstraJ3en, wie auf Haupt-
verkehrswegen verwendet . 45 

gew6hnliche KiesstraJ3en, wie auf 
Wegen zweitens Ranges ver-
wendet . 55 

beste ErdstraJ3en unter starkem 
Verkehr und gut unterhalten 55 

ErdstraJ3en zweiter Klasse, gut 
unterhalten . . . .j 65 1 

22 27 37 

30 35 42 

40 45 55 

50 55 65 

50 53 65 

60 I 63 75 

Gasolinverbrauch bei 
Voll~ummi- I Luftreifen 

re1fen 
und Geschwindigkeit 

Mellen die Stunde 
10 I 15 I 25 I 35 

1,00 0,89 0,96 1,09 

1,07 1,00 1,07 1,16 

1,20 1,12 1,20 1,33 

1,33 1,27 1,33 1,47 

1,33 1,27 1,31 1,47 

1,47 I 1,40 1,44[ 1,60 

berechnet. Wie aus der Tabelle zu entnehmen ist, sind Zugwiderstand 
und Gasolinverbrauch um so geringer, je starker die Fahrbahndecke und 
je kleiner die Geschwindigkeit und um so hoher, je schwacher die Fahr
bahndecke und je gr6Ber die Geschwindigkeit. Fahrzeuge mit Voll
gummireifen haben einen gr6Beren Zugwiderstand und Gasolinverbrauch 
als Fahrzeuge mit Luftreifen. Die Unterschiede des Zugwiderstandes 
betragen zwischen Fahrbahnen gr613ter Widerstandsfahigkeit und IGes
straBen im allgemeinen etwas mehr als 50%, zwischen Fahrbahnen 
gr6Bter und geringster Widerstandsfahigkeit etwas mehr als 100%; der 
Gasolinverbrauch schwankt zwischen 20 und 50%. Nur bei Fahrzeugen 
mit Luftreifen und 15 Meilen Stundengeschwindigkeit verandert sich 
der Unterschied zwischen Fahrbahnen gr6Bter und kleinster Wider
standsfahigkeit betrachtlich, im Zugwiderstand auf etwa 85 und 170%, 
im Gasolinverbrauch auf 25 und 57%. 

1 Agg u. Carter a. a. 0. S. 19. 
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Ergebnisse einer anderen Untersuchung (von dem Agricultural Engi
neering Department der Universitat Kalifornien) iiber die Starke des 
Zugwiderstandes auf verschiedenartigen Fahrbahnen sind in der Ta
belle 92 wiedergegeben. Geschwindigkeit und Art der Bereifung sind 
hier nicht beriicksichtigt. Soweit die Ergebnisse dieser Untersuchung 
mit denen der Tabelle 91 vergleichbar sind, kann hier mit Ausnahme der 
BetonstraBe mit glatter Oberflache die Ermittlung eines weit starkeren 
Zugwiderstandes festgestellt werden. Die hohen Werte bei dickschlam
migen ErdstraBen und losen KiesstraBen sind besonders beachtenswert. 

Tabelle 92. Zugwiderstand auf technisch verschiedenen 
Stra/3enoberflachen bei einer Tonne Zuggewichtl. 

Art der Fahrbahn I Zugwiderstand 
Lbs. 

Betonstra/3e glatt . . . . . . . . . . . . . . . . . 27,6 
Bctonstra/3e mit einer 3/ 8 Zoll starken Asphaltdecke . 49,2 
Wassergebundene Makadamstra/3e in gutem Zustand . 64,3 
Bitumcngebundene Makadamstra/3e, neu . . . • 78,2 
Kiesstral3e, fest, in gutem Zustand . . . . . . . 82,3 
Erdstralle mit einer 3h-2 Zoll tiefen Staubdecke 99,3 
Erdstralle, dick schlammig, darunter fest . • . . 218,0 
Kiesstra/3e, lose, nicht gcpackt . . . . . . . . 263,0 

Die Beschaffenheit der StraBenoberflache hat einen noch groBeren 
EinfluB auf den Reifenverbrauch 2, der um so geringer ist, je glatter und 
fester die StraBenoberflache, und um so groBer ist, je rauher und loser 
die Oberflache. Wird der Reifenverbrauch auf BetonstraBen mittlerer 
Beschaffenheit gleich 1 gesetzt, so betragt er nach Untersuchungen 
des State College ofWashington3 auf ZiegelsteinstraBen 1,4, auf besten 
wassergebundenen MakadamstraBen 1,9, auf mittelwertigen 4,4 und 
auf losen 11, auf KiesstraBen (typical Jowa) 2, auf besten bitumen
gebundenen MakadamstraBen 2,3 und auf schlechten 9,6. Nur Bitumen
straBen mit Betonunterlage verursachen einen um 5% geringeren Ver
schleiB als reine BetonstraBen. In den jahrlichen Kosten fiir Be
reifung wirkt sich die unterschiedliche Beanspruchung durch die ver
schiedenartigen StraBenoberflachen fiir ein Automobil mit einer Be
triebsleistung von 6000 Fahrzeugmeilen wie folgt aus: Reifenkosten auf 
BetonstraBen von mittlerer Beschaffenheit 31,65 Dollar, auf KiesstraBen 
(typical Jowa) 63,30 Dollar, auf MakadamstraBen von mittlerer Be
schaffenheit 139,40 Dollar, auf schlechten bitumengebundenen Maka
damstraBen 302 Dollar 4• 

1 White Percival a. a. 0. S. 456. 
2 Siehe auch Abschnitt II, Kapitell und 2. 
a Proceedings of the Sixth Annual Meeting of the Highway Research Board 

8.14. 
4 Ebenda. 
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Wie schon erwahnt, entstehen dann noch, je nach der Fahrbahnober
flache, hohere oder niedere Aufwendungen fiir 61, Reparaturen, Unter
haltung und Tilgung der Fahrzeuge. Alle diese Erscheinungen hat Prof. 
Agg in den in der Tabelle 93 genannten Betriebskosten fiir Kraftfahr-

Tabelle 93. Betriebskosten von Kraftfahrzeugen auf technisch 
verschiedenen Fahrbahnen in Cents fiir 1 Tonnenmeilel. 

Art des Kraftfahrzeuges u. Geschwindigkeit 
~·§ ~ !~.!E dd ]d:8 ~s:S~ as:= 'C :§~~~ 

Art der Fahrbahn ~ =~ = ~f:!s=CD ,ca>a>= ~i~~ 
~~sli 

~~ep"C ob~.z 
% "d13:;3§ % §'a-~"' % .E.E=s§ % ~~d~ J1~~00 =~i.!! -a,s::.ttil 

rn~~· ... 
~-g~ e "' =S·-·-'C -<·~"'"" 

-'IS!: S"" 0 "" 

Mittelwertige BetonstraBen, as-

I phaltgebundene Ziegelstein-
straBen und durchschnittliche 
AsphaltstraBen mit Betonunter-
lage 8,00 100 8,30 100 10,00 100 24,00 100 

Bitumengebundene Makadamstra-
Ben, gut unterhalten 8,50 106 8,80 106 10,60 106 25,70 107 

Wassergebundene Makadamstra-
Ben, gut unterhalten 8,70 108 8,95 108 11,10 111 26,00 108 

Gewohnliche KiesstraBen, Jahres-
durchschnitt 9,00 1112 9,40 113 11,80 118 27,80 116 

Gewohnliche ErdstraBen mit leich-
tem Verkehr, Jahresdurchschnitt 9,50 119 9,95 120 12,60 126 29,60 123 

zeuge auf verschiedenen Fahrbahnen eingerechnet. Der EinfluB ver
schieden beschaffener Fahrbahnoberflachen auf die Hohe der Betriebs
kosten von Kraftfahrzeugen ist daraus zu ersehen. Ist eine Fahrbahn 
mehr oder weniger glatt und fest, sind die Betriebskosten hoher oder 
niederer. Sie sind in den Beispielen der Tabelle fiir Beton- und Asphalt
straBen mit Betonunterlage und mittlerer Beschaffenheit und fiir asphalt
gebundene ZiegelsteinstraBen gleich hoch; auf bitumengebundenen Ma
kadamstraBen 6-7%, auf wassergebundenen MakadamstraBen 8-11%, 
auf gewohnlichen KiesstraBen 12-18% und auf gewohnlichen Erd
straBen 19-26% hOher als auf den StraBen groBter Widerstands
fahigkeit. 

Ein Transportunternehmer, der Automobile vermietet, stellte, nach
dem die Fahrzeuge etwa 12000 Meilen auf Erd- oder BetonstraBen ge
fahren worden sind, folgende Betriebskosten fiir 1 Meile fest 2 : 

1 Agg u. Carter a. a. 0. S. 20. Es wurde nur ein Teil der Fahrbahnen auf
gefiihrt. Um die Unterschiede in den Betriebskosten der Kraftfahrzeuge auf den 
verschiedenen Fahrbahnen besser hervortreten zu lassen, wurden die Kosten in 
Prozenten fiir BetonstraBen mittlerer Giite ausgedriickt. 

2 Concrete Highway Magazine vom 3. Miirz 1924. Es war jedoch nicht zu 
vermeiden, daB Fahrzeuge, die vorwiegend auf ErdstraBen, gelegentlich auch iiber 

l\Ierkert, Automobil. 18 
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Art des Fahrzeugs 

Ford Touring . 
Coupe .. 

, Sedan .. 
Dodge Touring . 

Betriebskosten fiir 1 Mei!e auf 
ErdstraBen I BetonstraBen 

Cents Cents 

9,3 
9,4 
9,5 

11,5 

6,9 
7,0 
7,2 
9,1 

Die Betriebskosten der Fahrzeuge sind bier auf BetonstraBen bei 
Fordwagen um etwa 1/ 4 und bei Dodge Touringwagen um etwa 1/ 5 ge
ringer als auf ErdstraBen. 

Wird der geringere Betriebsaufwand der Kraftfahrzeuge auf glatten 
und harten Fahrbahndecken gegeniiber weniger glatten und harten 
bei verschiedenen Verkehrsstarken und fiir die Dauer eines Jahres be
trachtet, so tritt der hohe Wert guter Fahrbahnen noch mehr hervor. 
Dies soli folgende Aufstellung dartun: 

V er kehrsdichte Zahl der 
1\Iinderaufwand fiir Minderaufwand 

Zahl der tiiglich ver· Betriebstage 
1 Fahrzeugmeile in 1 Jahre 

kehrenden Fahrzeuge Cents Dollar 

1000 360 1 3600 
2000 360 1 7200 
1000 360 2 7200 
2000 360 2 14400 

Der Minderaufwand des Betriebes der Kraftfahrzeuge auf 1 Meile 
StraBenlange bewegt sich je nach Verkehrsstarke und Ersparnis auf 
1 Fahrzeugmeile zwischen 3600 und 14400 Dollar im Jahre. Wird der 
in der Tabelle 88 fiir 1 Meile BetonstraBe errechnete jahrliche Gesamt
aufwand in Hohe von 2200 Dollar bei einer Verkehrsdichte von 1000 
und von 2250 Dollar bei einer Verkehrsdichte von 2000 gegeniiber
gestellt, so ist zu erkennen, daB schon bei einer Verkehrsdichte von 1000 
und einer Ersparnis von 1 Cent die Fahrzeugmeile der Aufwand der 
BetonstraBe durch die Ersparnisse an Betriebskosten der Fahrzeuge 
nicht nur ausgeglichen, sondern um mehr als 50% iiberschritten wird. 
Die Ersparnisse an Betriebskosten der Fahrzeuge betragen bei der 
BetonstraBe nach obiger Aufstellung his zum 6fachen Betrag des jahr
lichen Aufwandes solcher StraBen. Dieser Vergleich macht es wieder
um offensichtlich, daB es bei groBer Verkehrsdichte wesentlich 
billiger und wirtschaftlicher ist gute Fahrbahnen anzu
legen als sich mit alten,dem Verkehr nicht mehr gewachsenen 
zu behelfen. 

Der groBe Unterschied in den Betriebskosten der Kraftfahrzeuge auf 
Fahrbahnen technisch verschiedener Art veranlaBte Transportunter-

BetonstraBen oder umgekehrt, Fahrzeuge, die vorwiegend auf BetonstraBen, ge
legentlich auf ErdstraBen gefahren wurden. 
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nehmer, je nach der Fahrbahn verschieden hohe Beforderungspreise zu 
verlangen. So ist im Milchdistrikt Chikagos fiir die Beforderung von Milch 
auf nicht verbesserten StraBen 25-50% mehr als auf verbesserten zu 
bezahlen 1• lnnerhalb des Oregon Stages Systems wird fiir die Miete von 
Omnibussen zur Fahrt auf MakadamstraBen bei einfachen Fahrten ein 
etwa 45% und bei Doppelfahrten ein etwa 30% hoherer Preis als auf 
Fahrbahnen hoher Widerstandsfahigkeit verlangt (s. Tabelle 37, S. 96). 

Der hohe wirtschaftliche Nutzen guter LandstraBen ist an verschie
densten Beispielen aufgezeigt. Durch die Verbundenheit der Betriebs
kosten der Fahrzeuge und der Kosten der Fahrbahnen mit den Preisen 
der Giiter greift er weit iiber die am Kraftwagenverkehr unmittelbar 
Interessierten hinaus. Grundlegend ist fiir jede StraBe, wie im vorher
gehenden Kapitel eingehend erortert wurde, daB wirtschaftlich nur die 
Fahrbahn ist, deren Kosten zusammen mit den Betriebskosten der Fahr
zeuge gegeniiber anderen Fahrbahnen den niedersten Gesamtaufwand 
ergibt. Hiebei konnen noch andere als in Kostenziffern sich auBernde 
Einfliisse, wie Annehmlichkeit des Reisens, erhohte Sicherheit, groBere 
Geschwindigkeit, ortlicher Reichtum an Baustoffen, verfiigbares Bau
kapital, Gesamtbediirfnis an Fahrbahnen sich zugunsten einer anderen 
als der rechnungmaBig billigeren Fahrbahn auswirken. 
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VI. Die Finanziernng der Landstra.Ben. 
1. Prinzipien der Finanziernng. 

Bis zur zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts wurden die meisten gro
Ben LandstraBen in der Union von Privaten gebaut und unterhalten 
und mit Wegegeldern, die von den StraBenbenutzern erhoben wurden, 
finanziert. Auch der Aufwand fiir die meisten von den Bezirksverwal
tungen gebauten LandstraBen wurde aus Wegegeldern bestritten. Nur 
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LandstraBen rein ortlicher Bedeutung sind vorwiegend aus Mitteln der 
allgemeinen Steuerfonds gebaut und unterhalten worden. Fiir einige 
StraBen von groBerer, allgemeiner Bedeutung, wie die ,Cumberlandroad" 
(siehe Abschnitt V, Kapitel1 und 2), haben auch die Bundesregierung 
und die Staaten Bauzuschiisse gewahrt. 

Als gegen Ende des 19. und zu Beginn des 20. Jahrhunderts der Ver
kehr auf den LandstraBen immer starker wurde und die Auffassung, 
die LandstraBen waren von allgemeinem N utzen und soli ten von den 
Staaten und Bezirksverwaltungen gebaut und unterhalten und durch 
allgemeine Steuern finanziert werden, sich immer mehr ausbreitete, 
sahen sich zuerst die Bezirksverwaltungen und spater auch die Staaten 
veranlaBt, allgemeine Steuern zum LandstraBenbau heranzuziehen und 
selbst StraBen zu bauen und zu unterhalten. Zu dieser Wandlung hat 
auch das mehr und mehr unzutraglich gewordene System der W ege
gelder viel beigetragen. Die privaten Gesellschaften verlangten sehr 
hohe Wegegelder und unterhielten die StraBen zum Teil mangelhaft. 
AuBerdem empfanden es die StraBenbenutzer als lastig, zur Bezahlung 
der W egegelder immer wieder anzuhalten. 

Mit dem Dbergang der LandstraBen auf die offentlichen Verwaltungs
korper wurden die Wegegelder nahezu allgemein aufgehoben. Nur an eini
gen wenigen Stellen, wie in den staatlichen und bundesstaatlichen Waldern 
und Parks und bei einer Anzahl Briicken wurden sie noch beibehalten. 
Auch auf einzelnen von Privaten erbauten StraBen behielten die Er
bauer das Recht, Wegegelder zu erheben, allerdings auf den Fall be
schrankt, daB die StraBe vom allgemeinen Verkehr nicht beniitzt zu wer
den braucht, wie bei BergstraBen, die nur zu einem Gipfel fiihren und 
die Aussicht auf die Landschaft eroffnen 1. Bei Briicken sind dagegen 
haufig noch W egegebiihren zu fin den. Dies hangt damit zusammen, daB 
der rasche Aufschwung des Kraftwagenverkehrs plOtzlich einen groBen 
Bedarf an Kapitalien fiir den LandstraBenbau hervorrief und manche 
Verwaltungsbehorden nicht die Mittel fiir die meist teuren Briicken auf
bringen konnten. Am 1. Oktober 1927 waren von 233- allgemeine Land
straBen verbindenden- Zollbriicken 191 in Privat- und 42 in offent
lichem Besitz. Weitere 29 Zollbriicken waren im Bau, 20 von privaten 
Gesellschaften, 9 von StraBenbauamtern 2• 

1 So ist beispielsweise im Jahre 1916 von einer privaten Gesellschaft eine 
StraJ3e auf den Pikes-Peak, einen etwa 4200 m hohen Berggipfel im Staate Kolo
rado, gebaut und der Gesellschaft das Recht verliehen worden, von jedem Benutzer 
bestimmte Wegegelder zu erheben, und zwar hat jede, die StraJ3e benutzende 
Person, ob im Kraftfahrzeug fahrend oder zu Full gehend, 2 Dollar zu bezahlen. 
Im Jahre 1935 sei die StraJ3e schuldenfrei an den Staat zu iibergeben. 

2 American Highways Vol. VII, Nr 4. Fiir die Benutzung privater wie offent
licher Zollbriicken sind im allgemeinen 50 Cents fiir ein Automobil zu bezahlen. 
Mitunter ist aber die Benutzungsgebiihr priva~er Briicken erheblich hoher, oder 
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Als aber der Bedarf an starkeren Landstrallen in den letzten zwei 
Jahrzehnten so gewaltig stieg und der allgemeine Steuerfonds nicht 
mehr ausreichte, den LandstraBenbau zu finanzieren, sahen sich Staaten 
und Bezirksverwaltungen gezwungen, zum Teil zu dem friiheren 
Prinzip des Nutzens, ohne sich jedoch wieder des Systems der Wege
gelder zu bedienen, zuriickzukehren, und den Strallenbenutzer unmittel
bar zu belasten. Dies geschah durch einen immer grolleren Ausbau der 
Gasolinsteuer und der Verwaltungsgebiihren. Ohne auf die Zweck
mii.Bigkeit der Gasolinsteuer und Verwaltungsgebiihren zur Finanzie
rung von Landstrallen bier einzugehen 1, kann die Riickkehr zum Prin
zip des Nutzens nur gutgeheillen werden. Die Landstrallen sind fiir den 
Kraftwagenverkehr als Fahrbahn so notwendig, wie der Bahnkorper 
fiir die Eisenbahnen, so daB es wirtschaftlich durchaus gerechtfertigt ist, 
daB die Kraftfahrzeugbesitzer den Nutzen, den die Landstrallen ihnen 
gewahren, auch entgelten. Heute konnen die Landstrallen nicht mehr, 
wie amEnde des 19. Jahrhunderts bei geringem Verkehr und geringem 
Aufwand, ausschlielllich aus allgemeinen Steuern finanziert werden. 
Damals warder Nutzen der Landstrallen vorwiegend gemeinwirtschaft
lich und der Gedanke freier LandstraBen vertretbar. Heute jedoch, 
wo der Nutzen der Landstrallen vorwiegend einer Bevolkerungsschicht, 
den Kraftfahrzeugbesitzern, zugute kommt, diirfte es nicht mehr im all
gemeinen Interesse eines Landes sein, die Benutzung der Landstrallen frei
zugeben und die Allgemeinheit damit zu belasten. Wenn die Gegner des 
Prinzips des Nutzens Mittel fiir den Landstrallenbau nach dem Prinzip 
der Leistungsfahigkeit aus allgemeinen Steuern durch hohere Belastung 
der wohlhabenden Klassen bereitstellen wollen, so ist dem entgegen
zuhalten, daB dieses Prinzip heute zur Finanzierung der Landstrallen in 
der Union nicht mehr verwendet werden kann. Eine Anwendung des 
Prinzips der Leistungsfahigkeit wiirde unter dem gegenwartigen Steuer
system der Union auch gerade das Gegenteil von dem erreichen, was 

die Leistung des Automobilisten ist in keinem Verhaltnis zu dem Kostenaufwand 
der privaten Gesellschaft. So betrugen die Baukosten einer privaten Briicke 
50000 Dollar und die Reineinnahmen aus ihrer Benutzung im Jahre 1926 allein 
25910,51 Dollar, bei einer anderen die Baukosten 60000 Dollar und die Rein
einnahmen im Jahre 1925 38000 Dollar (American Highways Vol. 6, Nr 2), so daB 
das Baukapital sich mit iiber 50 und 60% verzinste. Solche Verhaltnisse wurden 
bekannt und fiihrten zur Ablehnung privater Zollbriicken. Es wurde geltend 
gemacht, daB, wenn die Abgaben fiir die Benutzung von Briicken nicht ganz 
beseitigt werden konnten, Zollbriicken entweder nur in Handen offentlicher Korper
schaften zuzulassen, oder sie staatlich zu beaufsichtigen, weil nur so angemessene 
Gebiihren gewahrleistet waren. Angestrebt sollte werden, daB die staatlichen 
Verwaltungsbehorden aile dem allgemeinen Verkehr dienenden privaten Briicken 
iibernehmen und jede Benutzungsgebiihr abschaffen. 

1 Gasolinsteuer und Verwaltungsgebiihren werden im einzelnen in den niichsten 
Kapiteln besprochen. 
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angestrebt werden soil, weil zur Erhi:ihung der Mittel fiir den Stra13en
bau die allgemeinen Vermi:igensbesitzsteuern (property taxes) erhi:iht 
werden miiBten, die kleine Vermi:igenseinheiten (in der Praxis) aber 
starker als gro13e belasten sollen 1 . Au13erdem · wiirde zweifelsohne ein 
groBer Teil der auferlegten Steuern in hi:iheren Preisen, Wohnungsmieten 
u. a., auf die Massen der Bevi:ilkerung iiberwalzt werden, was zwar auch 
bei einer anderen Besteuerungsart, wenigstens soweit Kraftverkehrs
unternehmer in Frage stehen, sich nicht vermeiden lassen wird. Ab
gesehen hievon kamen freie Landstra13en doch vor allem den wirt
schaftlich besser gestellten Kreisen zugute, denn es besitzt auch in der 
Union noch nicht jedermann ein Automobil, und auch in der Union fin
den sich unter den armeren Schichten verhaltnisma13ig weniger Auto
mobile als unter den reicheren. Auch fahren die wohlhabenden Kreise 
meist gro13e, schwere Fahrzeuge, die Fahrbahnen mehr abniitzen, als 
die Fahrzeuge im Besitz der weniger Bemittelten. All dies mii13te gerade 
den Anhangern des Prinzips der Leistungsfahigkeit nicht zusagen. Dami 
werden heute die Landstra13en ganz betrachtlich rein gewerbsma13ig be
niitzt. Den Kraftverkehrsunternehmern sind sie ein Bestandteil ihrer 
Betriebe, denn ohne Fahrbahnen ki:innten sie keine Verkehrsleistungen 
ausfiihren. Es ware insbesondere hier unverstandlich, wenn diese Unter
nehmer nicht einen Teil des Aufwandes der Stra13en aufbringen mii13ten. 

Gegen das Prinzip des Nutzens wird immer wieder eingewendet, da13 
den Kraftfahrzeugbesitzern schon deshalb nicht zugemutet werden kann, 
die gesamten ,Kosten" der Landstra13en zu tragen, weil die Landstra13en 
in ihrer Entwicklung im Verhaltnis zum Bedarf an guten und wider
standsfahigen Fahrbahndecken weit zuriick und im Umbau und in der 
Anpassung an den Verkehr seien und dadurch verhaltnisma13ig hohe 
Ausgaben verursachen. Solche Einwendungen verkennen, da13 die Ko
sten einer Landstra13e sich hauptsachlich aus dem Aufwand fiir Ver
zinsung und Tilgung des Baukapitals, den Unterhaltungs- und Ver
waltungskosten und nicht aus den Jahresausgaben zusammensetzen. 
Werden fiir den Bau einer Stra13e in einem Jahre 500000 Dollar aus
gegeben, so ist nicht dieser Betrag der Kostenaufwand der Stra13e jenes 
Jahres, sondern nur der Teil davon, der bei Beriicksichtigung der wirt
schaftlichen Gebrauchsdauer der Stra13e von dem Baukapital, den Unter
haltungs-, Verwaltungs- und anderen Ausgaben auf 1 Gebrauchsjahr 
entfallt. Immer wieder werden die Ausgaben fiir die Landstra13en in 
einem Jahre den von den Kraftfahrzeugbesitzern erhobenen Abgaben 
in jenem Jahre gegeniibergestellt und dann der Schlu13 gezogen, da13 
von den Kraftfahrzeugbesitzern entweder zu niedere oder zu hohe Ab
gaben verlangt wiirden. Reicht das Aufkommen aus der Belastung des 
Kraftwagenverkehrs nicht aus, um die Ausgaben fiir den StraBenbau 

1 Siehe The Problems of Highway Finance. 
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in einem Jahre zu decken, so bedeutet dies noch keinesfalls, daB die 
Hohe der einzelnen Abgaben zu nieder ist, sondern es mogen die Aus
gaben nicht auf das wirtschaftliche Lebensalter der LandstraBen verteilt 
worden sein. Wie im Wirtschaftsleben Ausgabe nicht Aufwand und 
Aufwand nicht Ausgabe ist, so sind auch im LandstraBenbau die Aus
gaben kein Aufwand. 

Wird hier das Prinzip des Nutzens als das zur Finanzierung der 
LandstraBen geeignete vertreten, so soil damit noch nicht gesagt sein, 
daB die Kraftfahrzeuge 1 den gesamten Aufwand der LandstraBen iiber
nehmen sollen. Eine LandstraBe bringt nicht nur den StraBenbeniitzern 
Nutzen, sondern auch den Besitzern von Grund und Boden, sowie den 
gewerblichen und landwirtschaftlichen Niederlassungen, deren Wert in 
der Nahe guter Verkehrswege steigt und deren Absatz- und Bezugsmog
lichkeiten verbilligt und erleichtert werden. Ferner sind LandstraBen 
fiir vorhandene Verkehrsbetriebe dort von Wert, wo sie Verkehr zu
bringen. LandstraBen haben aber auch einen groBen allgemeinen 
Nutzen, als beispielsweise der Schulunterricht, der Postdienst und die 
arztliche Hilfe in landlichen Bezirken gefordert, die nationale Vertei
digung, der Polizei- und Feuerschutz erhoht und insbesondere Moglich
keiten zur korperlichen und geistigen Erholung erschlossen werden. 
Wahrend aber ein Wertzuwachs fiir Grund und Boden, fiir gewerblichen 
und landwirtschaftlichen Besitz noch verhaltnismaBig einfach zu er
mitteln ist, bestehen Schwierigkeiten, den allgemeinen Nutzen der Land
straBen in Geldeinheiten auszudriicken. Ist ein hiefiir angemessener 
Grundbetrag festgesetzt und um die erwahnten Wertsteigerungen er
hOht und dem Werte der LandstraBen fiir die Kraftfahrzeuge gegen
iibergestellt worden, so kann hieraus der Kostenaufwand der Land
straBen, den die Kraftfahrzeuge aufzubringen hatten, ermittelt werden. 

Es ist aber zu beachten, daB hierher nur LandstraBen des allgemeinen 
offentlichen Verkehrs und nicht auch lokale, nur einem kleinen Per
sonenkreise dienende StraBen gehoren. Ihr Nutzen, der meist nicht iiber 
die ortliche Gemeinschaft und einzelne Gewerbe hinausreicht, begriindet 
ihre Finanzierung aus allgemeinen Steuerertragen oder durch besondere 
Besteuerung der die StraBen verhaltnismiiBig mehr Benutzenden. 

Einige zur Finanzierung offentlicher LandstraBen in der Union haufig 
gemachten Vorschlage sollen kurz erwahnt und besprochen werden. 
Nach einem nur wenig unterstiitzten Vorschlag sollen die Kraftfahr
zeuge die gesamten Kosten der LandstraBen aufbringen. Da die Kraft
fahrzeugbesitzer nicht allein NutznieBer der LandstraBen sind, ware es 
unbillig, sie ausschlieBlich zu den gesamten Kosten zu verpflichten. 

1 Von den vereinzelten, die LandstraBen beniitzenden Fuhrgespannen soll hier 
abgesehen werden. Sie sind fiir die Frage der Finanzierung der Landstrallen ohne 
Bedeutung. 
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Vorgeschlagen wird ferner, den Bauder LandstraBen aus allgemeinen 
Steuern, ihre Unterhaltung aus dem Ertrag von Abgaben, wie Gasolin
steuer und Verwaltungsgebiihren, zu finanzieren. Es ist nicht einzu
sehen und praktisch auch nicht durchfiihrbar, die Kosten des StraBen
baues und die Kosten der StraBenunterhaltung bei der Finanzierung 
auseinander zu halten. Es soH nur darauf hingewiesen werden, daB 
je nach der technischen Ausfiihrung - Qualitat - der StraBe ihre 
Unterhaltungskosten hoher oder niederer sind. Ein dritter Vorschlag 
geht dahin, auf die Kraftfahrzeugbesitzer einen angemessenen -fair
Betrag als Abgabe fiir die StraBenbenutzung und StraBenabniitzung 
umzulegen und ihn an die Steuerverwaltung abzufiihren. Das Aufkom
men aus der Abgabe soH den Aufwand fiir die offentlichen LandstraBen 
des betreffenden Staates nicht iiberschreiten. Mit dem Aufkommen 
soHen zuerst die Unterhaltungskosten der LandstraBen gedeckt und mit 
dem Rest andere Aufwendungen fiir LandstraBen ausgeglichen werden. 
Dieser Vorschlag, der am meisten unterstiitzt wird und als Grundlage 
fiir die Kraftfahrzeugbesteuerung vieler Staaten und Bezirksverwaltun
gen dient, hat den Mangel, daB der Begriff der ,angemessenen" Abgabe 
unbestimmt ist und die Hohe der Abgabe mit dem Aufwand der Land
straBen nicht unmittelbar verbunden ist. 

Das Prinzip des Nutzens schlieBt eine Unterstiitzung des LandstraBen
baues durch die Staaten nicht aus. Das plotzliche massenhafte Auf
treten der Kraftfahrzeuge hat, wie wiederholt schon ausgefiihrt, den 
Bedarf an Fahrbahnen groBerer Widerstandsfahigkeit unvermittelt so 
gesteigert, daB es nicht als unbillig erscheint, von den Staaten zu ver
langen, die technische Anlage der LandstraBen mit den Anforderungen 
des Verkehrs iibereinzustimmen; dies um so mehr, als his nach Been· 
digung des Weltkrieges und insbesondere durch den Krieg die Land
straBen in ihrer Festigkeit hinter den Erfordernissen des Kraftwagen
verkehrs weit zuriickblieben. Zu schwache Fahrbahnen verursachen 
auch auBerordentlich hohe Aufwendungen fiir ihre Unterhaltung und 
fiir den Betrieb der Kraftfahrzeuge (siehe Kapitel 3b des vorher
gehenden Abschnittes), wodurch Kraftfahrzeugbesitzer und andere 
Steuerzahler weit mehr belastet werden, als wenn die Fahrbahnen 
technisch-wirtschaftlich den Anforderungen des Verkehrs entsprechen 
wiirden. Auch wird durch unzulangliche Fahrbahnen die Entfaltung 
des wirtschaftlichen und sozialen Lebens aufgehalten. Wahrend der 
Umstellungszeit, dem "Obergang von der Erd- zur KiesstraBe und 
von der Kies- zur Beton- und AsphaltstraBe, erscheint eine Unter
stiitzung durch die Staaten, um aus der Progression der StraBen
kosten moglichst rasch herauszukommen 1, wirtschaftlich nicht nur 

1 DaB es sich hier um gewaltige Summen handelt, ist in dem Kapitel 3 b des 
vorhergehenden Abschnittes ausgefiihrt. 
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erwiinscht, sondern notwendig. Fahrbahnen von groBerer als der un
mittelbar notwendigen Widerstandsfahigkeit sind wirtschaftlich aber 
nur dann zu rechtfertigen, wenn in niichster Zukunft der Verkehr so 
steigt, daB die stiirkeren Fahrbahnen auch wirtschaftlich ausgeniitzt 
werden. 

2. Die Gasolinsteuer. 
Die ,gasoline tax" wird als Steuer bezeichnet, obwohl ihr nicht das 

dem Begriff Steuer innewohnende Prinzip des ,generellen Entgelts" 
beigemessen werden kann. Sie ist vom Gasolinverbrauch - einem MaB
stab fiir den Umfang der StraBenbenutzung und auch StraBenabniitzung1 

- zu entrichten und erhiilt so die Eigenschaft einer besonderen Leistung 
fiir die Benutzung und Abniitzung der StraBen. AuBerdem wird sie 
unmittelbar fiir den StraBenbau und nicht fiir allgemeine Staatszwecke 
erhoben. Die gasoline tax ist aber auch keine Gebiihr, da ihr das Ge
biihren Eigentiimliche, ,Entgelte fiir Handlungen offentlich rechtlicher 
Art" zu sein, fehlt, noch ist sie eine Aufwandsteuer, da es nicht die Ab
sicht des Gesetzgebers ist, durch die Besteuerung des Aufwandes an 
Gasolin das ,Einkommen des Kraftfahrzeugbesitzers heranzuziehen". 
Sachlich stellt sie eine teilweise Vergiitung fiir wirtschaftliche Leistungen 
des Staates und anderer offentlicher Organe, der Bereitstellung von 
StraBen, dar. Sie konnte darum am ehesten als ein ,Beitrag" zum Stra
Benbau bezeichnet werden. Da aber die gasoline tax allgemein eine 
Steuer genannt wird, soli dieser Sprachgebrauch hier beibehalten werden. 

Wahrend des Weltkrieges versuchte die Bundesregierung, allerdings 
vergeblich, den Gasolinverbrauch zu besteuern, um Mittel fiir allgemeine 
Staatszwecke zu erhalten. Nach dem Kriege nahmen die Staaten der 
Union den Gedanken auf, um Mittel fiir den LandstraBenbau zu gewinnen. 
Zu diesem Zwecke konnte die Gasolinsteuer innerhalb weniger Jahre in 
den meisten Staaten eingefiihrt werden. Im Jahre 1929 kamen die drei 
letzten noch ausstehenden Staaten - New York, Massachusetts und 
Illinois - hinzu. Mitunter beantragten Automobilisten eines Staates 
selbst, diese Steuer einzufiihren, um eben Mittel und so verbesserte 
LandstraBen zu erhalten. Dies hiingt mit dem Verstandnis eines groBen 
Teils der amerikanischen Automobilisten fiir den Wert guter Fahrbahnen 
zusammen. Sie betrachten die Gasolinsteuer, sofern ihr Aufkommen fiir 
die LandstraBen verwendet wird, als eine wirtschaftliche Geldanlage, 
die sich fiir sie hauptsiichlich in geringeren Betriebskosten der Fahrzeuge 
hoch verzinst. Bemerkenswert ist, daB gerade in dem Staat, der als 
erster die Gasolinsteuer einfiihrte, niimlich Oregon im Februar 1919, die 
Anregung zur Einfiihrung der Steuer vom Volke ausging. Als die anderen 
Staaten sahen, wie reibungslos die Steuer eingefiihrt werden kann und 

1 Siehe Abschnitt II, Kapitell. 
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Tabelle 94. Einfiihrung undAnderung der Gasolinsteuer und ihre Hohe in 
den Staaten der Union in Cents fiir 1 Gallone in den Jahren 1919-1929 1 . 

Staat 1919 1920j1921 1922 1923 1924J1925j1926j1927 1928j1929 

Alabama. - - - - 2 2 2 2 4 4 4 
Arizona - - - 1 3 3 3 3 4 4 4 
Arkansas - - 1 1 3 4 4 4 5 5 5 
California - - - - 2 2 2 2 3 3 3 
Colorado 1 1 1 1 2 2 2 2 3 3 3 
Connecticut - - 1 1 1 1 2 2 2 2 2 
Delaware - - - - 1 2 2 2 3 3 3 
Florida - - 1 1 3 3 4 4 5 5 5 
Georgia - - 1 1 3 3 31/2 31/2 4 4 4 
Idaho - - - - 2 2 3 3 4 4 4 
Illinois - - - - - - - - 2 - 32 
Indiana - - - - 2 2 3 3 3 3 42 
Iowa - - - - - - 2 2 3 3 3 
Kansas - - - - - - 2 2 2 2 2 
Kentucky - 1 1 1 1 3 3 5 5 5 5 
Louisiana - - - 1 1 2 2 2 2 2 42 
Maine . - - - - 1 1 3 3 4 4 4 
Maryland - - - 1 1 2 2 2 4 4 4 
Massachusetts - - - - - - - - - - 2 
Michigan - - - - - - 2 2 3 3 3 
Minnesota - - - - - - 2 2 2 2 2 
Mississippi . - - - 1 1 3 3 4 4 5 5 
Missouri . - - - - - - 2 2 2 2 2 
Montana - - 1 1 2 2 2 2 3 3 52 
Nebraska - - - - - - 2 2 2 2 42 
Nevada - - - - 2 2 4 4 4 4 4 
New Hampshire - - - - 1 2 2 2 4 4 4 
New Jersey - - - - - - - - 2 2 2 
New Mexico - - 1 1 1 1 3 3 5 5 5 
New York ·~. 22 - - - - - - - - - -
North Carolina - - 1 1 3 3 4 4 4 4 52 
North Dakota 1 1 1 1 1 1 1 2 2 2 32 
Ohio - - - - - - 2 2 3 3 42 
Oklahoma - - - - 1 21/2 3 3 3 3 42 
Oregon 1 1 2 2 3 3 3 3 3 3 42 
Pennsylvania - - 1 1 2 2 2 2 3 3 3 
Rhode Island . - - - - - - 1 1 2 2 2 
South Carolina - - - 2 3 3 5 5 5 5 62 
South Dakota - - - 1 2 2 3 3 4 4 4 
Tennessee - - - - 2 2 3 3 3 3 3 
Texas . - - - - 1 1 1 1 3 2 2 
Utah - - - - 21/2 21/2 31/2 31/2 31/2 31/2 31/ 
Vermont - - - - 1 1 2 2 3 3 42 

ni - - - - 41 41 Vug1 a . . . . . . . 3 3 3 /2 /2 5 5 

1 Fact and Figures a. a. 0. 1929 Edition, S. 83. 
2 Die Steuersatze wurden zwischen 1. Januar und 15. April 1929 - Zeit der 

Aufstellung der Tabelle - geandert. In Wirkung treten sie aber erst im Laufe 
des Jahres 1929. 
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Staat 

Washington 
West Virginia 
Wisconsin 
Wyoming 
District of Columbia 

Die Finanzierung der Landstrallen. 

1919 1920 19211922 1923 1924J1925 1926J1927 1928 1929 

- - 1 1 1 2 12 2 2 2 31 
- - - - 2 2 31/2 31/2 4 4 4 
----- -12 2 2 2 2 
- - - - 1 1 21/2 21/2 3 3 41 
-----2 2 2 2 2 2 

wie grof3 ihre Vorziige sind, drangten auch sie mehr oderweniger rasch, 
sie einzufiihren. Der Tabelle 94 ist der Zeitpunkt der Einfiihrung der 
Gasolinsteuer und die Anderung der Steuersatze wie ihre Hohe in den 
Staaten der Union zu entnehmen. Die Steuersatze wurden in den meisten 
Staaten im Laufe der Jahre immerwieder erhoht. Nur in Texas wurde 
die Steuer im Jahre 1928 von 3 auf 2 Cents ermai3igt. Zu Beginn des 
Jahres 1929 betrug der Steuersatz fiir 1 Gallone in 10 Staaten und dem 
Distrikt Columbia 2 Cents, in weiteren 10 Staaten 3 Cents, in 1 Staat 
3,5 Cents, in 18 Staaten 4 Cents, in 8 Staaten 5 Cents und in 1 Staat 
6 Cents 2• N ach dem gewogenen arithmetischen Mittel hatte der Steuersatz 
zu diesem Zeitpunkt eine Hohe von etwa 3, 7 Cents die Gallone. Da der 
durchschnittliche Gasolinpreis am 30. Juni 1928 in der Union fiir 1 Gal
lone 18,3 Cents ( einschlief3lich Steuer) hoch war 3, betrug der durchschnitt
liche Steuersatz etwa ein Fiinftel des Gasolinpreises vom Juni 1928, also 
eine an und fiir sich ganz betrachtliche Steuerbelastung. Die Tabelle 95 
enthalt den Ertrag der Gasolinsteuer von den Kraftfahrzeugen in den 
Jahren 1919 bis 1928. Die gewaltige Steigerung der Steuer ist haupt
sachlich in ihrer allmahlichen Einfiihrung in den verschiedenen Staaten, 
in der Erhohung der Steuersatze und in der Vermehrung der Kraftfahr
zeuge begriindet. Aui3er der allgemeinen Gasolinsteuer wurde im Jahre 
1929 in einigen Grafschaften der Staaten Alabama, Arkansas, Mississippi, 
New York, Ohio und Washington und ferner in einigen Stadten der 
Staaten Alabama, Louisiana, Missouri und Nevada eine Gasolinsonder
steuer in Hohe his zu 3 Cents die Gallone erhoben. Die Gasolinsonder
steuern werden stark bekampft, da die Kraftfahrzeugbesitzer durch 
sie eine ungebiihrliche und untragbare Belastung erwarten. 

Die von dem einzelnen Kraftfahrzeughalter zu zahlende Gasolin
steuer hangt von dem Umfang des Gebrauchs des Fahrzeuges, der Hohe 
des Steuersatzes und des Gasolinverbrauchs des Fahrzeuges fiir 1 Meile 
ab. Je groi3er die Zahl der Betriebsleistungen, je hoher der Steuersatz 
und je starker der Gasolinverbrauch des Fahrzeuges, desto mehr Steuer 
ist zu entrichten. In der Tabelle 96 sind die jahrlichen Steuerbetrage 

1 Siehe Fullnote 2 S. 283. 
2 Die amerikanischen Werte fiir 1 Gallone in Cents entsprechen etwa den 

gleichen deutschen Werten fiir 1 Liter und Reichspfennige. So entspricht einer 
Belastung 1 Gallone mit 4 Cents eine Belastung 1 Liters mit 4 Rpf. 

3 Fact and Figures a. a. 0. 1929 Edition, S. 81. 
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fiir Gasolin eines Automobils mit einem Verzehr von 1 Gallone Gasolin 
auf 15 Meilen bei verschiedenen Betriebsleistungsmengen und ver-
schiedenen Steuersat- Tabelle 95. 
zen aufgefiihrtl. Die Einnahmen aus der Gasolinsteuer von den 
Steuerbetrage steigen Kraftfahrzeugen in den Jahren 1919 bis 19282 • 

proportional zur Hohe Betrag Betrag Jahr Jahr des Steuersatzes und Dollar Dollar 
zur Zahl der jahrlichen 
Betriebsleistungen. Bei 
einer jahrlichen Be-
trie bsleistungsmenge 

von 6000 Fahrzeug

1919 
1920 
1921 
1922 
1923 

1022514 
1475136 
5302259 

11923442 
36813939 

1924 
1925 
1926 
1927 
1928 

79734490 
146028940 
187 603231 
258838813 
304871766 

meilen und Steuersatzen von 2, 3, 4, 5 und 6 Cents betragt die Steuer 
8, 12, 16, 20 und 24 Dollar und fiir eine Reise von 100 Mellen 13,3, 
20, 26,6, 33,3, und 40 Cents. Tritt auch die Gasolinsteuer fiir den Kraft
fahrzeughalter durch Einrechnung in den Gasolinpreis nicht direkt 

Tabelle 96. Gasolinsteuer fiir 1 Automobil mit einem Verbrauch von 
1 Gallone Gasolin auf 15 Meilen bei verschiedenen Betriebsleistungs

mengen und verschiedenen Steuersiitzen. 

Zahl der Steuersatz in Cents 
Betriebsleistungen 2 I 3 I 4 I 5 I 6 I I 

Fahrzeugmeilen Steuerbetrag in Dollar 

3000 4 6 8 10 12 
6000 8 12 16 20 24 
9000 12 18 24 30 36 

12000 16 24 32 40 48 
18000 24 36 48 60 72 

Fiir 1 Meile in Cents . 0,133 0,2 0,266 0,333 0,4 
Fiir 100 Meilen in Cents 13,3 20 26,6 33,3 40 

zutage, so ist durch ihren Einflul3 auf den Gasolinpreis doch auch 
ein Grenzkaufer vorhanden. Grundsatzlich sollte der Steuersatz nicht 
so hoch gehalten werden, dal3 dadurch erheblich weniger Gasolin ge
kauft wird und der Gesamtertrag an Gasolinsteuer dadurch kleiner 
als bei niederem Steuersatz werden wiirde 3 • Als vorteilhafte Hohe des 
Gasolinsteuersatzes gilt in der Union im allgemeinen 3 bis 5 Cents die 
Gallone. 

Die jahrlichen Gasolinsteuerbetrage fiir Omnibusse und Lastkraft
wagen mit einem Gasolinverbrauch von 1 Gallone auf 7 Meilen werden 

1 Naheres iiber den Gasolinverbrauch siehe Abschnitt II, Kapitel 2. 
2 Proceedings of the Sixth Annual Meeting of the Highway Research Board 

S. 282, und Fact and Figures a. a. 0. 1926-1929 Editions. 
3 Von dem noch gri.illeren Einflull des Preises von Gasolin auf dessen Absatz

mengen und damit auf den Gasolinsteuerertrag soli hier abgesehen werden. 
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fiir verschiedene Betriebsleistungsmengen und fiir verschiedene Steuer
satze in der Tabelle 97 dargestellt. Auch hier steigen die Steuer-

Tabelle 97. Gasolinsteuer fiir Omnibusse und Lastkraftwagen mit 
einem Gasolinverbrauch von 1 Gallone auf 7 Meilen bei verschiedenen 

Betriebsleistungsmengen und verschiedenen Steuersatzen. 

Zahl der Steuersatz in Cents 
Betrie bsleistungen 2 3 4 5 6 

Fahrzeugmeilen Steuerbetrag in Dollar 

10000 28,56 42,84 57,12 71,40 85,68 
20000 57,14 85,71 114,28 142,85 171,42 
30000 85,70 128,55 171,40 214,25 257,10 
60000 171,42 257,13 342,84 428,55 514,26 

100000 285,70 428,55 571,40 714,25 857,10 

betrage proportional zur Zahl der Betriebsleistungen und zur Hohe 
der Steuersatze. Es ist offensichtlich, daB es fiir die Betriebskosten 
der Fahrzeuge bedeutsam ist, ob die Steuerlast fiir 1 Fahrzeug nur 
28,56 Dollar (bei 10000 Fahrzeugmeilen und 2 Cents) oder 857,10 Dollar 
(bei 100000 Fahrzeugmeilen und 6 Cents) also 30mal hOher ist. 

Die Gasolinsteuer kann mit den Wegegeldern des 19. Jahrhunderts 
insofern verglichen werden, als an Stelle des Zollhauschens heute die 
Tankstelle tritt, die, wenn auch verdeckt, ebenfalls nichts anderes 
als ein Entgelt fiir die StraBenbenutzung erhebt. Die meisten Auto
mobilisten sind sich nicht bewuBt, daB sie mit dem Gasolinpreis auch 
eine Steuer bezahlen. AuBerdem ist die Steuer lange nicht so hoch wie 
die Wegegebiihren es waren. So wurden in Virginia und Maryland fiir 
eine Entfernung von 187,5 Meilen 5,05 Dollar an Wegegeldern im letzten 
Jahrhundert erhoben 1 . Bei einem Gasolinverbrauch von 1 Gallone 
auf 15 Meilen ware fiir diese Entfernung 

bei Steuersatzen von . . 2 3 4 5 6 Cents 
ein Steuerbetrag von . 25 37 50 62,5 75 Cents 

fallig. Die Gasolinsteuer ist also erheblich niederer als die Wegegebiihren. 
Urn zu einem Steuerbetrag von 5,05 Dollar fiir 187,5 Meilen zu kommen, 
miiBte der Steuersatz 40,4 Cents die Gallone betragen. Nicht unbe
riicksichtigt bleiben darf jedoch hier, daB heute auBer der Gasolinsteuer 
noch Verwaltungsgebiihren eingezogen werden (siehe nachstes Kapitel). 

Steuerpflichtig sind gegeniiber den Staaten und Bezirksverwaltungen 
die Produzenten, GroBhandler oder Kleinhandler. Von den 44 Staaten 
der Union, die im Jahre 1925 eine Gasolinsteuer eingefiihrt batten, er
hoben die meistendie Steuer von dem GroBhandler, einige von dem Brenn
stoff-Produzenten oder von dem das Gasolin an die einzelnen Automo
bilisten absetzenden Kleinhiindler 2• Jetzt erhebt nur noch Pennsyl-

1 American Automobile Blue Book Vol. 3. 1919. 
2 Proceedings of the Sixth Annual Meeting of the Highway Research Board. 
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vanien die Steuer vom Kleinhandler und auch hier wird erwogen, den 
GroBhandler steuerpflichtig zu machen. Die Kleinhandler erhohen 
in allen Staaten den Gasolin-Kleinverkaufspreis urn die Steuer. Die 
Kraftfahrzeughalter werden auf diese Weise zum Steuertrager und, da 
sie nach Absicht des Gesetzgebers die Steuer auch tragen sollen, sind 
sie auch Steuerdestinatar. Kraftverkehrsunternehmer werden wohl die 
Gasolinsteuer auf ihre Kunden iiberwalzen und sie so zum Steuertrager 
mach en. 

Ein Teil der Staaten besteuert nur den Gasolinverbrauch der Kraft
fahrzeuge, der andere Teil auch noch das in der Industrie und Landwirt
schaft, von Flugzeugen, Motorbooten u. a. verbrauchte Gasolin. So 
wurde im Jahre 1925 in 28 von 44 Staaten nur der Gasolinverbrauch 
des Kraftwagenverkehrs und in 16 Staaten jeglicher Gasolinverbrauch 
zur Steuer herangezogen 1 . In den Staaten, die nur das Gasolin als 
Betriebsstoff des Kraftfahrzeuges besteuern, wird die Steuer ebenfalls 
von jedem einzelnen Gasolinverkauf erhoben, auf An trag aber der Steuer
betrag fiir das Gasolin, das nicht als Betriebsstoff im Kraftwagenver
kehr verwendet wurde, zuriickerstattet. Da der Gasolinverbrauch fiir 
andere Zwecke als des Kraftwagenverkehrs verhaltnisma13ig gering ist, 
wird dies fiir vorteilhafter gehalten, als so verwendetes Gasolin sofort 
steuerfrei zu lassen. In Connecticut und New Jersey kann nicht fiir 
Kraftfahrzeuge bestimmtes Gasolin sofort steuerfrei bezogen werden. 
In den 28 Staaten, die nur den Gasolinverbrauch des Kraftwagen
verkehrs besteuern, sind im Jahre 1925 durchschnittlich 4,1% der Gaso
linsteuereinnahmen zuriickerstattet worden. Die Riickvergiitungen 
schwanken in den einzelnen Staaten zwischen 17,3 und 0,1% des Steuer
eingangs; meist bleiben sie unter 6%, nur in 4 Staaten erreichten sie 
Prozentsatze iiber 6 his 17,3, so in Arizona und South Dakota (17,3 und 
12,9%) 2• 

Riickvergiitungen werden nur gegen eidesstattliche Erklarungen iiber 
die Verwendung des Gasolins gewahrt. Unberechtigte Steuerriick
forderungen schlieBt dies nicht aus. Ihre Zahl und ihr Betrag werden 
jedoch geringfiigig bleiben, weil sich bei Kleinverbrauchern das Risiko 
eine falschen Mitteilung nicht lohnt und die wenigen GroBverbraucher 
iiberwacht werden konnen. Die Riickvergiitung von Gasolinsteuer diirfte 
also nur wenig mi13braucht werden. Viele Kleinverbraucher, die Gasolin 
fiir andere Zwecke als den Betrieb von Kraftfahrzeugen verwenden, sich 
aber nicht der Miihe eines Nachweises der Verwendung unterziehen 
wollen, mach en des geringen Betrages wegen keinen Anspruch auf Riick
vergiitung geltend. Mit der Erhohung der Gasolinsteuersatze mehren sich 
jedoch neuerdings nicht unerheblich die Anspriiche auf Riickvergiitung. 

1 Proceedings of the Sixth Annual Meeting of the Highway Research Board. 
2 Ebenda. 
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Fiir die Beurteilung der Gasolinsteuer als Steuer ist das Verhii.ltnis 
zwischen Erhebungskosten und Steuerertrag von besonderer Be
deutung. Da GroBhandler und Produzenten meist die Steuer entrichten 
und deren Zahl verhii.ltnismii.Big klein ist, benotigt die Verwaltung der 
Steuer nur wenig Schreibwerk und Kontrolle. Im Jahre 1927 betru
gen die Erhebungskosten der Gasolinsteuer in 26 Staaten, die sie be
sonders ausgewiesen batten, im Durchschnitt nur etwa 0,33% des reinen 
Gasolinsteuerertrages 1, ein im Vergleich zu den Erhebungskosten ande
rer Steuern sehr niederer Anteil. In Staaten mit hohen Steuersatzen 
ist der Prozentsatz im allgemeinen kleiner als in Staaten mit niederen 
Steuersatzen, da hohe Steuersatze nicht mehr Verwaltungsarbeit be
anspruchen als niedere. Die Erhebungskosten diirften wohl noch etwas 
hoher als angegeben sein, weil manche Staaten in die Kostenrechnung 
nur Ausgaben aufgenommen haben, die durch hauptamtlich beschaf
tigte Beamte entstehen, und nicht auch die Ausgaben fiir andere, nur 
teilweise mit der Verwaltung der Gasolinsteuer beschaftigte Beamte. 
Wesentlich hoher diirfte der Kostensatz jedoch auch dann nicht werden. 
Wirtschaftlich bedeutungsvoll ist, daB die Erhebung der Steuer von 
den Kraftfahrzeugbesitzern und ihre Bezahlung an die Steuerbehorde 
durch die Klein- und GroBhandler und Produzenten auch nur einen 
geringen Aufwand verlangt. 

Der Ertrag der Gasolinsteuer wird verschiedenartig verwendet; ein 
Teil geht an die Bezirksverwaltungen, die ja auch LandstraBen bauen 
und unterhalten, auf denen Gasolin verbraucht wird und Steuer anfallt 2• 

Die Verteilung des Gasolinsteuerertrages im Jahre 1928 ist aus der Ta
belle 98 zu ersehen. Zum Bau und zur Unterhaltung der LandstraBen 
der Staaten wurden 69,2%, fiir die LandstraBen der Bezirksverwaltungen 
18,8%, zur Verzinsung und Tilgung von LandstraBenanleihen der Staaten 
und Bezirksverwaltungen 5,8%, zu anderen Zwecken als den Land
straBenbau 6% und fiir Erhebungs- und Verwaltungskosten 0,2% des 
Gasolinsteuerertrages verwendet. Es wurden also 93,8% des Gasolin
steuerertrages des Jahres 1928 den LandstraBen zugefiihrt. Von den 
6% zu ,verschiedenen Zwecken" wurden in 5 Staaten insgesamt etwa 
7,8 Millionen Dollar den Stadten und der Gesamtbetrag des Distriktes 
Columbia in Hohe von 1263148 Dollar der Stadt Washington zur Ver
besserung der stadtischen StraBen zugewiesen. DaB nur geringe Betrage 

1 Nach Mitteilungen des Bureau of Public Roads berechnet. Die Riickvergii
tungen sind von den Gasolinsteuereingangen vor der Berechnung des Prozentsatzes 
abgezogen worden. 

2 Die Steuer wird im Verhaltnis zu den bei den Staaten und Bezirksverwal
tungen eingegangenen Steuerertragen oder zur Zahl der registrierten Kraftfahr
zeuge oder zur Ausdehnung der LandstraJ3en in den Staaten und Bezirksverwal
tungen verteilt, oder es wird eine dieser Moglichkeiten mit einer anderen ver
bunden. 
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Tabelle 98. Verteilung der Gasolinsteuer im Jahre 19281 • 

Bau und Unterhaltung von Landstrallen der Staaten 
Bau und Unterhaltung von lokalen Landstrallen . . 
Verzinsung und Tilgung von Obligationen der Staaten 

und Bezirksverwaltungen . . . . 
Verschiedene andere Zwecke . . . 
Erhebungs- und Verwaltungskosten 

l 

Dollar % 

211046591 
57380901 

17 619995 
18491754 

694601 

305233842 

69,2 
18,8 

5,8 
6,0 
0,2 

100,0 

der Gasolinsteuer den Stiidten zufliel3en, trotzdem ein grol3er Teil des 
Gasolins auf Stra13en innerhalb der Stiidte verbraucht wird, liil3t eine 
Bevorzugung der Landstral3en zugunsten der Stadtstral3en erkennen. 

Unter den ,verschiedenen Verwendungszwecken" der Gasolinsteuer 
sind Dberweisungen an offentliche Schulen, ferner zur Unterhaltung 
von Fischzuchtanstalten, oder zur Tilgung von Staats- und Bezirks
verwaltungsanleihen - nicht fiir den Stral3enbau - und fiir sonstige 
Aufwendungen offentlicher Art. So mach ten Florida, Georgia und Texas 
Dberweisungen an freie offentliche Schulen, Mississippi zum Bau und zur 
Unterhaltung von Deichanlagen, und New York versucht die notleiden
den Farmer damit zu unterstiitzen. Einsprachen der Kraftfahrzeug
besitzer und insbesondere der gewichtigen, anerkannten Vertretung 
der Automobilisten, der ,American Automobile Association" veran
lal3ten die Staaten, den Gasolinsteuerertrag mehr und mehr dem Land
stra13enbau zuzufiihren. Die ausschliel3liche Bereitstellung des Gasolin
steuerertrages fiir den Stral3enbau ist wirtschaftlich zu begrii13en,zugleich 
aber auch ein Erfordernis, da die Gasolinsteuer eine Sonderbesteuerung 
der Kraftfahrzeugbesitzer ist. Das unmittelbare Verhiiltnis zwischen 
Stral3enbeanspruchung und Gasolinverbrauch wurde friiher schon be
tout. Der Gasolinverbrauch und damit der Steueraufwand sind ein ge
wisser Mal3stab der Stral3enbenutzung und Stra13enabniitzung, so da/3 
die Gasolinsteuer zu einem Entgelt wird und damit praktischen Not
wendigkeiten entspricht und dem Prinzip des Nutzens weit gerecht wird. 

Die Gasolinsteuer hat auch als Vorzug, da/3 der Ertrag meist den 
Staaten zufliel3t, deren Stral3en benutzt werden, wodurch die Schwierig
keit einer Verteilung vermieden wird. Automobilisten, die in einem an
deren als in ihrem Heimatstaate fahren und Gasolin fassen, bezahlen 
dort mit dem Gasolinpreis die gleiche Steuer wie einheimische Kraft
fahrzcugbesitzer. Der Gasolintank eines Kraftfahrzeuges kann wohl 
vor dem Dbergang in einen anderen Staat gefiillt werden, womit hier 

1 Nach Mitteilungen des Bureau of Public Roads. Das eigentliche Steuer
aufkommen wird mit 304871766 Dollar angegeben. Der Unterschied in Hohe von 
362076 Dollar setzt sich aus verschiedenen anderen Einnahmen auf Grund der 
Gasolinsteuergesetze zusammen. 

Merkcrt, Automobil. 19 
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die Steuer entrichtet, dort aber die Fahrbahnen benutzt werden. Dies 
beruht aber auf Gegenseitigkeit und wird im. allgemeinen nur bei er
heblichen Unterschieden im Gasolinpreis geschehen. Kleine Staaten 
mit hohen Gasolinpreisen und groBe Staaten mit starkem Grenzverkehr 
konnen, wenn das Gasolin zur Hin- und Riickfahrt ausreicht, zwar da• 
durch beachtenswerte Steuerausfalle haben. Tankstellen an der Grenze 
von Staaten mit hohen Gasolinpreisen versaumen auch nicht, auf die 
hoheren Preise im Nachbarstaat aufmerksam zu machen. Betrachtliche 
Unterschiede in dem Preise von Gasolin riefen da und dort einen regen 
Schmuggel von Gasolin iiber die Grenzen der Staaten mit hohen Prei
sen hervor. Die Steuerbehorde in Kentucky sah sich durch umfang
reichen Schmuggel von Gasolin durch GroBhandler gezwungen, bekannt 
zu machen, daB gegen den Gasolinschmuggel - bootlegging of gasoline 
- ebenso streng, wie gegen den Handel mit alkoholischen Getranken vor
gegangen werde 1• Solche MiBbrauche bleiben aber Ausnahmen. 

AuBerordentlich giinstig fiir die Gasolinsteuer wirkt ihre Entrich
tung in kleinen Betragen, jeweils beim Kaufe des Brennstoffes. Die 
Steuer tritt dadurch nicht hervor und wird den meisten Automobilisten 
iiberhaupt nicht bewuBt, zumal sie als Teil des Gasolinpreises einge
zogen und vom Verkaufer des Gasolins im allgemeinen nicht darauf hin
gewiesen wird. Nur in den wenigen Staaten, wo die Gasolinsteuer durch 
gesetzliche Vorschrift getrennt vom Gasolinpreis angegeben werden 
muB oder wo Tankstellen eine Ausscheidung der Steuer fiir vorteilhaft 
halten, tritt sie fiir den Automobilisten offensichtlich zutage. Das 
hohe Einkommen des Amerikaners bringt es mit sich, daB er sich iiber 
so kleine Betrage auch nicht aufhalt, eine Erscheinung, die noch durch die 
groBe Vorliebe des Amerikaners fiir Automobil und Autofahrten unter
stiitzt wird 2• Die Nachfrage nach Gasolin wiirde wohl zuriickgehen, 
wenn die Gasolinsteuer von den Kraftfahrzeugbesitzern in einer Jahres
summe zu entrichten ware. 

Zusammenfassend ware zu bemerken, daB die Gasolinsteuer durch die 
leichte und mit geringen Kosten verbundene Erhebung und Verwal
tung, durch die hohen, mit einer umfangreichen Benutzung der Kraft
fahrzeuge verbundenen Steuerertrage, durch die verhaltnismaBig kleinen 
jeweils mit dem Gasolinpreis zu entrichtenden Steuerbetriige und die 
nahezu ausschlieBliche Verwendung der Steuerertrage zu LandstraBen
zwecken fiir Steuerbehorde und Kraftfahrzeugbesitzer, fiir Volk und 
Staat im allgemeinen hohe Vorziige hat. Da die Kraftfahrzeugbesitzer, 
wie feststeht, die Gasolinsteuer bis zu einem Steuersatz von 3, 4 und 
auch noch 5 Cents meist widerspruchslos tragen, ja, ihre Einfiihrung 

1 The Gasoline Tax by the American Automobile Association S. 13. 
2 Durch dauernde Erhohung der Gasolinsteuersii.tze in vielen Staaten ertonen 

nun neuerdings Stimmen, die sich gegen hohe Steuersii.tze wenden. 
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schon selbst verlangten, um Mittel zur Erhohung der Widerstands
fahigkeit der StraBen zu erhalten, wird sie in der Union als eine ideale, 
ja selbst volkstiimliche Steuer bezeichnet1 • Die Nachteile der Gaso
linsteuer sind so gering, daB sie hinter den Vorziigen weit zuriick
treten. 

3. Die Verwaltungsgebiihren. 
Die Verwaltungsgebiihren- ,registration and license fees"- wur

den urspriinglich fiir die mit der Registrierung der Kraftfahrzeuge und 
Erteilung der Fahrerlaubnis verbundene Tatigkeit der Verwaltungs
behorden eingefiihrt. Sie waren Entschiidigungen des Aufwandes der 
offentlichen Organe fiir diese Tat.igkeit und so gering, daB sie als ,Ge
biihren'' im finanzwissenschaftlichen Sinne bezeichnet werden konnten. 
Als sie aber im Laufe der Jahre standig erhOht wurden und nicht nur 
die durch die Verwaltung der Kraftfahrzeuge entstehenden Kosten 
deckten, sondern auch noch einen betrachtlichen UberschuB abwarfen, 
der zum Teil fiir den StraBenbau und zum Teil fiir allgemeine Staats
zwecke verwendet wurde, waren sie nicht Ianger Gebiihren, sondern 
konnten als eine besondere Steuer bezeichnet werden. Heute, nachdem 
diese Einnahmen nahezu ausschlieBlich fiir die LandstraBen verwendet 
und die Leistungen in den meisten Staaten so festgesetzt werden, daB 
sie in ein Verhiiltnis zur Abniitzung und Benutzung der LandstraBen 
treten, stehen auch sie wie die Gasolinsteuer dem Begriff , Bei trage" 
am nachsten. Da aber die registration und license fees allgemein Ge
biihren genannt werden, soH auch diese Bezeichnung hier beibehalten 
werden. 

Die erste Verwaltungsgebiihr im Zusammenhang mit Kraftfahrzeugen 
hat im Jahre 1901 der Staat New York fiir die Zulassung von Auto
mobilen erhoben. Andere Staaten folgten, und schon im Jahre 1913 er
hoben samtliche Staaten Gebiihren fiir die Verwaltung von Kraftfahr
zeugen. 

Die Verwaltungsgebiihren sind von den Kraftfahrzeugbesitzern an 
die Steuerbehorde zu entrichten und da nach Absicht des Gesetzgebers 
die Kraftfahrzeugbesitzer die Gebiihrel} auch tragen sollen, sind sie 
Steuertriiger und Steuerdestinatar. Kraftverkehrsunternehmer werden 
versuchen, die Gebiihren auf ihre Kunden zu iiberwalzen, so daB diese 
zu Steuertragern werden. 

Bei der Berechnung der Verwaltungsgebiihren wird von den ver
schiedensten Gesichtspunkten ausgegangen. Angestrebt wird immer, 
die Gebiihren in ein Verhaltnis zur StraBenbenutzung und StraBen-

1 Auch dies weist darauf hin, daJ3 die Gasolinsteuer keine Steuer im eigentlichen 
Sinne ist, denn im allgemeinen sind Steuern noch nie und nirgends volkstiimlich 
gewesen. Siehe S. 282. 

19 * 
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abniitzung durch die Kraftfahrzeuge zu bringen, gleichzeitig aber ihre 
Berechnung so einfach wie moglich zu halten. Uber den Weg, dieses 
Ziel zu erreichen, ist die Auffassung in den einzelnen Staaten geteilt, 
weshalb es auch die verschiedensten Bemessungsgrundlagen gibt. 

Den Gebiihren fiir private Automobile werden indenmei
sten Staaten die PferdekriiJte oder das Gewicht (Tara) der Fahrzeuge 
zugrunde gelegt. Einige Staaten erheben eine runde Pauschalsumme, 
andere gehen von dem Wert- bei neuen l!,ahrzeugen dem Anschaffungs
wert, bei gebrauchten diirfen bestimmte Betrage als Abschreibungen 
vom Anschaffungswerte abgezogen werden - der Fahrzeuge aus. SchlieB
lich verbinden manche Staaten zwei oder noch mehr solcher Bemes
sungsgrundlagen miteinander, wie Pferdekraft und Gewicht, oder Ge
wicht und Wert, oder Pauschalsumme und Gewicht der Fahrzeuge. 

Pferdekrafte oder Gewicht der Fahrzeuge haben als Bemes
sungsgrundlage den Vorteil, daB sie zum Teil der Abniitzung der Fahr
bahnen gerecht werden und die Berechnung der Gebiihren verhaltnis
ma.llig vereinfachen. Die Gebiihrensatze werden proportional, degressiv 
oder progressiv zur Zahl der Pferdekrafte oder zur Hohe des Gewichtes 
aufgebaut. Die verschiedenen Methoden des Aufbaues der Gebiihren
satze bekunden den Unterschied der Auffassung der Staaten iiber das 
Verhaltnis zwischen Fahrzeugen und Stral3enabniitzung. Fiir Pferde
krafte und Gewicht der Fahrzeuge als Mal3stabe der Gebiihrenberech
nung sei je ein Beispiel gegeben. Im Staate North Carolina, der nach 
Pferdekraften rechnet, betragen die Gebiihren fiir Automobile 1 : 

bis zu 25 PS . . . 12,50 Dollar 
iiber 25 bis 30 PS 20,00 , 

, 30 , 35 PS 30,00 , 
, 35 PS . . . 40,00 , 

In Wisconsin, wo vom Gewicht der Fahrzeuge ausgegangen wird, 
betragen die Gebiihren: 
bis zu 1600 Lbs . 10 Dollar iiber 3200 Lbs bis 3600 Lbs 18 Dollar 

iiber 1600 , bis 1800 Lbs. 11 " " 3600 " " 
4000 " 20 , 

" 
1800 " " 2000 , . 12 4000 

" " 
4500 

" 
22 

" 
2000 2400 13 " " 4500 " " 5000 " 

24 
" , 2400 " " 2800 " . 14 

" 
5000 

" 
26 

" 2800 3200 '•. 16 " 
Pauschalsummen und Wert der Fahrzeuge erscheinen als weniger 

geeignete Mal3stabe. Pauschalsummen haben wohl den Vorteil, dal3 
sie sehr einfach festzusetzen sind. Die Abniitzung der Fahrbahnen 
durch kleinste und grol3te Fahrzeuge ist jedoch so verschieden, daB 
nicht der einfachen Gebiihrenberechnung wegen der erhebliche Unter
schied in der Abniitzung der Stra13en unberiicksichtigt bleiben kann. 

1 Soweit nichts anderes vermerkt wird, sind aile Gebiihrensatze dieses Kapitels 
der ,Special Taxation for Motor Vehicles 1928 Edition" entnommen. 
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Arizona erhebt fiir jedes Automobil eine Pauschalsumme von jahrlich 
3,50 Dollar, Kalifornien eine von 3 Dollar. Solch niedere Pauschal
summen, die nur die reinen Verwaltungskosten der Behorden decken, 
sind als Gebiihren zu bezeichnen. Der Wert der Automobile wiirde 
dem Prinzip der Leistungsfahigkeit der Kraftfahrzeugbesitzer und 
zum Teil auch der Abniitzung der Fahrbahnen insofern entsprechen, 
als der Wert kleiner imd Ieichter Fahrzeuge im allgemeinen geringer als 
der groBer und schwerer Fahrzeuge ist. Da aber Pferdekrafte und Ge
wicht der Fahrzeuge als Bemessungsgrundlagen mehr als der Fahrzeug
wert der Abniitzung der Fahrbahnen nahekommen, sind sie als MaB
stabe vorzuziehen. AuBerdem wird es immer schwierig sein, den Wert 
gebrauchter Fahrzeuge zufriedenstellend zu ermitteln. Die Gebiihr 
diirfte bier nur so festgesetzt werden konnen, daB ganz allgemein be
stimmte Satze entsprechend der Gebrauchszeit der Fahrzeuge abge
stuft werden. In Minnesota betriigt die jiihrliche Gebiihr 2,4% des 
Anschaffungswertes der Automobile; nach Ablauf des ersten Gebrauchs
jahres der Fahrzeuge konnen fiir jedes folge~de his zum siebenten Jahre 
10% und im achten und den darauf folgenden Jahren 70% des jewei
ligen Buchwertes abgeschrieben werden; die Gebiihren werden hier
durch immer kleiner. 

Werden zur Festsetzung der Gebiihren verschiedene MaBstiibe mit
einander verbunden, so kann hiedurch ein noch engeres Verhaltnis zur 
StraBenabniitzung als bei der Verwendung nur einer Grundlage ge
wonnen werden. Es ist dabei nur zu beachten, ob auch der Mehraufwand 
einer kombinierten Berechnung ihren groBeren Nutzen aufwiegt. Im 
Staate Mississippi sind Pferdekrafte und Gewicht der Fahrzeuge als 
Bemessungsgrundlagen verbunden. Erhoben werden fiir je 1 PS 10 Cents 
und fiir je 100 Lbs Gewicht des Fahrzeuges 40 Cents. Im Staate Kan
sas ist eine Pauschalsumme von 8 Dollar und fiir Fahrzeuge mit einem 
Gewicht von mehr als 2000 Lbs 50 Cents fiir je 100 Lbs zu entrichten; 
es sind also Pauschalsumme und Gewicht der Fahrzeuge verbunden. 
Uber weitere Gebiihrensatze siehe Special Taxation for Motor Vehicles. 

Die Lastkraftwagen im Werkverkehr werden in den meisten 
Staaten nach der Tragfahigkeit, ihrem Tara- oder Bruttogewicht 
besteuert. Dient das Bruttoge'\\-icht als MaBstab, so wird als Gewicht 
der Ladung - Nettogewicht - die Tragfahigkeit der Fahrzeuge zu
grunde gelegt, da die jeweils tatsachliche Belastung nicht bekannt ist. 
Das Bruttogewicht ist bier also eine Verbindung von Tragfiihigkeit und 
Nettogewicht des Fahrzeuges. Die Gebiihren sind auch bier, um eine 
Beziehung zur StraBenabniitzung herzustellen, im Verhaltnis zur Trag
fahigkeit, zum Tara- oder Bruttogewicht der Fahrzeuge in den ver
schiedenen Staaten entweder proportional, degressiv oder progressiv, 
also auch ungleichmaBig aufgebaut. Je ein praktisches Beispiel soU die 
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drei genannten Bemessungsgrundlagen aufzeigen. Im Staate Mississippi 
dient die Tragfahigkeit der Fahrzeuge als Mal3stab; die Gebiihren be
tragen fiir Lastkraftwagen mit einer Tragfahigkeit 
bis zu 1 Tonne . 10,00 Dollar von 31/ 2 Tonnen 
von 11/2 Tonnen 20,00 , 4 

" 2 40,00 " 41/2 
" 21/2 50,00 5 
" 3 82,50 " 6 

112,50 Dollar 
172,50 
225,00 
300,00 
400,00 

Als Beispiel der Verwendung des Taragewich tes der Lastkraft
wagen seien die Gebiihrensatze des Staates Ohio genannt; sie betragen 
fiir je 100 Lbs fiir Fahrzeuge 

his zu einem Gewichte von 2500 Lhs 
von mehr als 2500 his zu 6000 , 

" " 6000 " " 9000 " 
iiher 9000 Lhs. . . . . . . 

70 Cents 
90 

100 
115 

Und als Beispiel einer Verwendung des Bru ttogewichtes der Last
kraftwagen mogen die Gebiihren von Illinois dienen. Sie betragen 
fiir Lastkraftwagen 

his zu einem Gewichte von 5000 Lhs 
von mehr als 5000 his zu 12000 , 

" 12000 " " 16000 " 
" " 16000 " " 20000 " 

iiber 20000 Lbs . . . . . 

12,00 Dollar 
22,50 
75,00 

100,00 
150,00 

Weitere, aber nur vereinzelt gebrauchte Bemessungsgrundlagen der 
Gebiihren fiir private Lastkraftwagen sind: Pauschalsumme, Pferde
kraft, Wert der Fahrzeuge, Gewicht des Fahrgestells und Breite der 
Gummireifen. Verbunden werden Pferdekraft mit Tragfahigkeit, Pferde
kraft mit Bruttogewicht, Pauschalsumme mit Nettogewicht der Fahr
zeuge. 

Bei allen Gebiihrenberechnungsarten wird haufig gleichzeitig auch 
die Art der Bereifung irgendwie beriicksichtigt. So gelten die fiir den 
Staat Mississippi genannten Gebiihren nur fiir Fahrzeuge mit Luft
reifen. Raben Fahrzeuge 2 oder mehr Elastikreifen, so erhohen sich 
die Gebiihren fiir aile Fahrzeuge mit mehr als 1 Tonne Tragfahigkeit 
urn 25% und bei Vollgummireifen fiir alle Fahrzeuge mit mehr als 
1 1/ 2 Tonnen Tragfahigkeit urn 50% 1 • 

Die Gebiihren wurden im Laufe der Jahre immer wieder erhi:iht, die 
der schweren Fahrzeuge verhaltnismal3ig weit mehr als die der leichteren. 
Dies zeigt fiir die Jahre 1914, 1921 und 1924 folgende Aufstellung der 
durchschnittlichen Gebiihren aller Staaten fiir Lastkraftwagen mit einer 
Tragfahigkeit von P/2, 31f2 und 5 Tonnen2: 

1 "Ober die Bereifung der Fahrzeuge und die Fahrbahnen siehe auch Abschnitt II, 
Kapitell, Abschnitt IV, Kapitel 4 und Abschnitt V, Kapitel 3a. 

2 Public Roads 1924 (Vol. 5 ), S. 4. 
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Tragfahigkeit der Gebiihren 
Lastkraftwagen 1914 I 

1921 I 1924 
Dollar Dollar Dollar 

F/2 Tonnen 6,43 27,55 31,15 
31/2 8,36 64,05 85,75 
5 8,80 96,52 139,39 

Wahrend sich in der Zeitspanne 1914-1924 die Gebiihren der 11/ 2 Ton
nen-Wagen etwa urn das Fiinffache, die der 31/ 2 Tonnen-Wagenetwaurn 
das Zehnfache erhoht haben, sind die der 5 Tonnen-Wagen nahezu urn 
das Sechzehnfache gestiegen. 

Die Gebiihren fiir Lastkraftwagenanhanger werden hauptsachlich 
nach dern Brutto- und dern Ladegewicht dieser Fahrzeuge berechnet. 
Sie sind zurn Teil gleich hoch wie fiir Zugwagen, rneist aber erheblich 
niederer. In einigen Staaten sind Anhanger gebiihrenfrei. 

Fiir Lastkraftwagen und Ornnibusse privater und offent
licher Kraftverkehrsunternehrner werden auBer den fiir Last
kraftwagen irn Werkverkehr schon genannten noch einige andere Be
rnessungsgrundlagen 1, wie Bruttoeinnahmen, Betriebs- und Verkehrs
leistungen, herangezogen. Die Ge biihren fiir Fahrzeuge der Kraftverkehrs
unternehmer sind meist hoher als fiir die im W erkverkehr verwendeten. So 
haben im Staate Arkansas die privaten und offentlichen Lastkraftwagen
unternehrner die 11j 2fachen Gebiihren der Lastkraftwagen im Werk
verkehr zuziiglich 2% ihrer Bruttoeinnahmen zu entrichten. Der Staat 
Arizona erhebt von privaten Lastkraftwagenunternehmern die gleichen 
Gebiihren wie von den Fahrzeugen im Werkverkehr, von offentlichen 
Lastkraftwagenunternehrnern hingegen auBerdem noch 21/ 2 % ihrer 
Bruttoeinnahrnen. Irn Staate Kolorado werden die Gebiihren fiir Fahr
zeuge der offentlichen Lastkraftwagenunternehmer aus den Betriebs
leistungen nach einern Satz von 0,5 Cents fiir 1 Tonnenmeile berechnet. 
Die offentlichen Omnibusgesellschaften Kaliforniens haben auBer einer 
Pauschalsurnme von 3 Dollar fiir 1 Fahrzeug 41/ 4 % ihrer Bruttoeinnah
rnen und die in Kolorado 0,1% der Einnahmen fiir 1 Personenrneile 
zu bezahlen. Bruttoeinnahmen, Betriebs- und Verkehrsleistungen sind 
als Gebiihrenberechnungsgrundlagen bei Kraftverkehrsunternehmungen 
durch ihre Verpflichtung zur Abgabe eingehender Betriebsberichte 
rnoglich. 

Bruttoeinnahmen, Verkehrs- und Betriebsleistungen haben als Be
rnessungsgrundlagen den Vorzug, daB sie dem Umfang der Benutzung 
der Fahrbahnen, wie auch dem der Abniitzung rnehr als andere MaB
stabe entsprechen. Werden die Gebiihren nach Tragfahigkeit und 
Gewicht der Kraftfahrzeuge berecbnet, wird bei einer Betriebsleistung 
der Fabrzeuge von jahrlicb 100 Personen- oder Tonnenrneilen dieselbe 

1 Bei Omnibussen tritt an die Stelle der Tragfahigkeit die Zahl der Sitzplatze. 
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Gebiihr wie bei einer Leistung von jahrlich 500000 Personen- oder 
Tonnenmeilen fallig. Andererseits kann aber bei den Ma.Bstaben Brutto
einnahmen, Verkehrs- und Betriebsleistungen die au.Bergewohnlich 
starke Abniitzung der Fahrbahnen durch schwere Fahrzeuge, ins
besondere schwere Lastkraftwagen, nicht geniigend erfaBt werden. 
Betriebsleistungen haben als Bemessungsgrundlage den Nachteil, da.B 
sie bei geringer Verkehrsdichte oder allgemein schwachem Verkehr, 
wo Fahrzeuge nur wenig ausgelastet sind, im Verhii.ltnis zu den Ein
nahmen der Kraftfahrzeuge' zu sehr hohen Gebiihren fiihren. Gegen
iiber den Verkehrsleistungen haben sie den Vorteil, da.B sie sich weit 
zuverlassiger und einfacher feststellen lassen. Verkehrsleistungen und 
Betriebsleistungen zeigen die Benutzung und Abniitzung der Fahr
bahnen meist genauer als Bruttoeinnahmen an. Allgemein konnen 
sie als beste Bemessungsgrundlage der Gebiihren bezeichnet werden. 
Wieweit eine der genannten Bemessungsgrundlagen im einzelnen 
mehr oder weniger geeignet ist, kann jeweils nur nach genauer 

Tabelle 99. Ge biihren eines Au tomo hils fiir 5 Personen mit 3000 L bs 
Taragewicht, 24 PS, einem Anschaffungswerte von 1075 Dollar und 
einem jahrlichen Gasolinverbrauch von 400 Gallonen in den Staaten 

der Union im Jahre 1926. 

Staat Gebiihr Staat ~biihr 

Dollar Dollar 

Alabama 11,25 Nevada 10,87 
Arizona. 5,00 New Hampshire . 13,12 
Arkansas 22,93 New Jersey. 9,60 
California . 3,00 New Mexico 12,00 
Colorado 5,37 New York 15,00 
Connecticut . 16,96 North Carolina 12,50 
Delaware . 14,50 North Dakota . 19,15 
Florida. 15,00 Ohio . 4,00 
Georgia. 14,40 Oklahoma 21,12 
Idaho 22.00 Oregon . 40,00 
Illinois . 8,00 Pennsylvania 9,60 
Indiana. 7,00 Rhode Island 15,37 
Iowa. 22,75 South Carolina 15,00 
Kansas. 13,00 South Dakota . 20,00 
Kentucky 18,00 Tennessee 12,00 
Louisiana. 16,32 Texas 19,20 
Maine 13,50 Utah. 5,00 
Maryland. 7,68 Vermont 25,80 
Massachusetts . 10,00 Virginia 16,80 
Michigan • 16,50 Washington . 19,00 
Minnesota 25,80 West Virginia . 19,00 
Mississippi 14,40 Wisconsin. 16,00 
Missouri 16,50 Wyoming. 12,00 
Montana 15,00 District of Columbia 1,00 
Nebraska . 13,00 Durchschnitt I 14,50 
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Kenntnis der besonderen Verhiiltnisse und der verschiedenen Voraus
setzungen beurteilt werden. 

Die Bemessungsgrundlagen sind ebenso wie die Hohe der Gebiihren 
der Kraftverkehrsunternehmer mit wenigen Ausnahmen- nur Fassungs
kraft oder Bruttogewicht werden ofter verwendet - nahezu in allen 
Staaten der Union verschieden. 

Die Auswirkung von Bemessungsgrundlagen und Gebiihrensiitzen 
auf die Hohe der Gebiihren in 1 Jahre soll nun fiir einige Kraftfahrzeug
typen in den Staaten der Union in der Tabelle 99 fiir das Jahr 1926 
aufgezeigt werden 1 ; die Tabelle enthiilt die Gebiihren eines Automobils 
fiir 5 Personen mit 3000 Lbs Taragewicht, 24 Pferdekriiften, einPm An
schaffungswert von 1075 Dollar und einem jahrlichen Gasolinverbrauch 
von 400 Gallonen 2• Aus der Tabelle sind betriicbtliche Unterschiede in 
der Hohe der Gebiihren der einzelnen Staaten zu ersehen. Die niederste 
Gebiihr hat der Distrikt Columbia mit 1 Dollar, die hochste der Staat 
Oregon mit 40 Dollar. Werden die Gebiihren in Gruppen zusammen
gefa13t, so ergibt sich- der Distrikt Columbia als Staat eingerecbnet
folgende V erteil ung : 

5 Staaten mit 

" 

Gebiihren his zu 
von. 7 

30 
6 " " " und 1 Staat mit einer Gebiihr von 

5 Dollar 
5,01-10 

10,01-20 
20,01-30 

40 

Die Mehrzahl der Staaten, etwa 60%, erhebt Gebiihren zwischen10und 
20 Dollar, der Durchschnitt betriigt 14,50 Dollar. Wird den Gebiihren 
noch der durchschnittliche Betrag der Gasolinsteuer in Hohe von 9,92 
Dollar zugezahlt, so war im Jahre 1926 ein Automobil der in der Tabelle 
genannten Art insgesamt durcbschnittlich mit 24,42 Dollar belastet. 
Die Gesamtbelastung im Jahre 1929 diirfte hauptsachlich infolge einer 
Steigerung der Gasolinsteuer urn etwa 30% hoher sein, also etwa 32 Dol
lar betragen. Auf 1 Fahrzeugmeile kamen sonach bei dem erwahnten 
Automobiltyp bei einem Gasolinverbrauch von 1 Gallone auf 15 Meilen 
als Gesamtbelastung im Jahre 1926 0,4 Cents und 1929 etwa 0,53 Cents. 

Die Gebiihren fiir einen Omnibus einer offentlichen Kraftverkehrs
gesellschaft mit 20 Sitzplatzen, Luftreifen, 9000 Lbs Taragewicht, 30 

1 Wiedergegeben werden die von Prof. Trum bower nach Bemessungsgrund
lagen und Gebiihrensiitzen des Jahres 1926 berechneten Gebiihren. Siehe Pro
ceedings of the First Annual Meeting Motor Bus Division S. 83ff. Da die Be
messungsgrundlagen und Gebiihrensiitze des Jahres 1927 sich gegeniiber 1926 
nur wenig veriindert haben, besteht eine weitgehende Ubereinstimmung mit der 
Hohe der Gebiihren des Jahres 1927, das als Grundlage vorstehender Erorte
rungen gedient hat. 

2 Der Gasolinverbrauch entspricht etwa der durchschnittlichen jiihrlichen 
Leistungsfiihigkeit von 6000 Fahrzeugmeilen. 
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Pferdekraften, einer jahrlichen Bruttoeinnahme von 12 000 Dollar, einem 
jahrlichen Gasolinverbrauch von 7142 Gallonen, einem Anschaffungs
wert von 8000 Dollar und jahrlichen Betriebsleistungen von 50000 Fahr
zeugmeilen werden in der Tabelle 100 fiir die Staaten der Union im Jahre 
1926 dargestellt. Wiederum sind ganz erhebliche Unterschiede in der 

Tabelle 100. 
Ge biihren fiir einen Omnibus einer off en tlichen Kraftverkehrs
gesellschaft mit 20 Sitzplatzen, Luftreifen, 9000 Lbs Taragewicht, 
30 PS, einer jahrlichen Brut toe innahme von 12000 Dollar, einem 
jahrlichen Gasolinverbrauch von 7142 Gallonen, einem Anschaffungs
wert von 8000 Dollar und einer jahrlichen Betrie bsleistungs menge 
von 50000 Fahrzeugmeilen in den Staaten der Union im Jahre 1926 1 • 

Staat Gebiihr 
Dollar 

Staat Gebiihr 
Dollar 

Alabama 60,00 Nevada 480,00 
Arizona. 500,00 New Hampshire 42,00 
Arkansas 117,00 New Jersey. 30,00 
California . 510,00 New Mexico 85,00 
Colorado . 71,00 New York 52,00 
Connecticut . 421,32 North Carolina 720,00 
Delaware 46,00 North Dakota. 326,00 
Florida. 435,00 Ohio . 180,00 
Georgia. 75,00 Oklahoma 225,00 
Idaho 600,00 Oregon . 847,00 
Illinois . 127,00 Pennsylvania 50,00 
Indiana. 120,00 Rhode Island 75,00 
Iowa. 866,00 South Carolina 200,00 
Kansas. 223,00 South Dakota . 360,00 
Kentucky 315,00 Tennessee 70,00 
Louisiana. 96,40 Texas 750,00 
Maine 60,00 Utah. 152,75 
Maryland. 1428,57 Vermont 120,00 
Massachusetts . 100,00 Virginia 291,66 
Michigan . 202,50 Washington . 130,00 
Minnesota 800,00 West Virginia 666,66 
Mississippi 119,00 Wisconsin. 243,75 
Missouri 10,50 Wyoming. 25,00 
Montana 25,00 District of Columbia 12,00 
Nebraska. 165,00 Durchsehnitt 278,10 

Hohe der Gebiihren in den einzelnen Staaten zu bemerken. Die hochste 
Gebiihr erhebt Maryland mit 1428,57 Dollar, die niederste Missouri mit 
10,50 Dollar. Von den 48 Staaten und dem Distrikt Columbia haben 28 
Staaten - Distrikt Columbia als Staat eingerechnet - Gebiihren his zu 
200 Dollar und 21 Staaten hohere Gebiihren. In Gruppen zusammen
gefaf3t ergibt sich hier folgende Verteilung: 

1 Siehe Fu13note 1 S. 299. 
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8 Staaten mit Gebiihren bis zu 50 Dollar 
10 von. 61- 100 
10 " 101- 200 
6 " " 201- 300 
3 301- 400 
4 401- 500 
6 501- 750 
3 " " " " . 751-1000 

und 1 Staat mit einer Gebiihr von 1428,57 , 

Das arithmetische Mittel ist 278,10 Dollar. Wird auch hiezu noch das 
fiir Gasolinsteuern in Hohe von 175,75 Dollar hinzugerechnet, so ergibt 
sich fiir das Jahr 1926 als durchschnittliche Gesamtbelastung eines 
Omnibusses genannter Art ein Betrag von 453,85 Dollar1• Wird auch 
hier fiir 1929 eine 30% ige Steigerung gegeniiber 1926 angenommen, so 
ware die durchschnittliche Gesamtbelastung des genannten Omnibusses 
fiir 1929 590 Dollar. Auf eine Fahrzeugmeile ware die Gesamtbelastung 
im Jahre 1926 0,91 Cents und 1929 1,18 Cents. 

Nun seien noch die Gebiihren fiir Lastkraftwagen im Besitze eines 
offentlichen und eines privaten Transportunternehmers aufgezeigt. Im 
allgemeinen sind die Gebiihren fiir die Lastkraftwagen im Werkverkehr 
denen der privaten Transportunternehmer gleich, sonst niederer. Als 
Beispiel dient ein Lastkraftwagen mit Luftreifen und ein anderer mit 
Vollgummireifen, je mit 7000 Lbs Taragewicht, 30 Pferdekraften, einer 
Tragfahigkeit von 6000 Lbs, einem Bruttogewicht von 1300 Lbs, einem 
Anschaffungswerte von 4500 Dollar, einer Gesamtbreite der Vollgummi
reifen von 30 Zoll und der Luftreifen von 42 Zoll, einer jahrlichen Be
triebsleistungsmenge des Fahrzeuges des privaten Transportunter
~ehmers von 10000 Fahrzeugmeilen und des Fahrzeuges des offentlichen 
Unternehmers von 25000 Fahrzeugmeilen, einem jahrlichen Gasolin
verbrauch des Fahrzeuges des privaten Unternehmers von 2500 und des 
Fahrzeuges des offentlichen Unternehmers von 5000 Gallonen und einer 
jahrlichen Bruttoeinnahme des offentlichen Unternehmers von 15000 
Dollar fiir das Fahrzeug. Mittelwerte der Gebiihren und der Gasolin
steuer fiir die Union nach den Bemessungsgrundlagen, Gebiihren
und Steuersatzen des Jahres 1928 enthiilt die Tabelle 101. Ein Ver
gleich zeigt, daB die durchschnittlichen Gebiihren fiir Fahrzeuge 
offentlicher Transportunternehmer mehr als dreimal so hoch sind wie 
die fiir Fahrzeuge privater Unternehmer2• Die Gasolinsteuer offentlicher 
Unternehmer ist infolge des durch hohere Betriebsleistungen bedingten 
groBeren Gasolinverbrauches doppelt so hoch wie die privater. Offent-

1 Fiir einen etwas grolleren Omnibus wurde von andcrer Seite fiir das Jahr 
1928 (wohl Mitte 1928) eine durchschnittliche Gesamtbelastung von etwa 
600 Dollar errechnet. Fact and Figures a. a. 0. 1929 Edition, S. 78. 

2 Mit der stiirkeren Belastung der Fahrzeuge der offentlichen Transportunter
nehmer will ein Tell der Staaten eine besondcre Gewerbesteuer erheben. 
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Tabelle 101. Mittelwerte der Ge biihren undder Gasolinsteuer fiir j e einen 
Lastkraftwagen im :Besitze eines offentlichen urrd eines privaten 
Transportunternehmers mit Luft- und mit Vollgummireifen und der 

vorstehend naher beschriebenen Art 1• 

A. Mittelwerte der Gebiihren und der Gasolinsteuer offentlicher 
Transportunternehmer: 

Gesamtbelastung bei 
Gesamtbelastung bel 

bei bei Gasolin- Vollgummi-~ Luft-
Vollgummireifen Luftreifen steuer Vollgummi- Luft- reifen rcifen 

reifcn reifcn fiir 1 l'ahrzeugmeile 
Dollar Dollar Dollar Dollar Dollar Cents I Cents 

251,50 210,90 I 162,22 I 413,72 373,12 1,65 I 1,49 

B. Mittehverte der Gebiihren und der Gasolinsteuer privater 
Transportunternehmer: 

8o,5o 66,8o 1 81,11 1 161,61 1 147,91 1 1,61 1,47 

liche Transportunternehmer sind insgesamt etwa zweieinhalbmal starker 
als private belastet. Fiir eine Fahrzeugmeile ist die Gesamtbelastung 
der Fahrzeuge beider Unternehmerarten nahezu gleich, weil die gegen
iiberprivaten Unternehmern zweieinhalbmal groBeren Betriebsleistungen 
der offentlichen Unternehmer ausgleichen. Die Gebiihren fiir offent
liche . und private Transportunternehmer schwanken in den einzelnen 
Staaten weitgehendst. Sie steigen bis zum zehnfachen Betrag der Ge
biihren privater Unternehmer an. Kalifornien hat in den Gebiihren der 
privaten und offentlichen Transportunternehmer fiir Fahrzeuge mit Luft~ 
reifen sogar einen mehr als vierzigfachen Unterschied -die Gebiihr fiir 
Fahrzeuge privater Kraftverkehrsunternehmer betragt dort 18 Dollar, 
die der offentlichen 750 Dollar. Ist fiir Fahrzeuge offentlicher Kraft
verkehrsunternehmer infolge ihrer meist starkeren Beanspruchung 
der Fahrbahnen auch eine hohere Gebiihr als fiir Fahrzeuge privater 
Unternehmer gerechtfertigt, so sollte der Unterschied doch nicht 
hoher sein als er der starkeren Beanspruchung der StraBen entspricht. 
In Staaten, deren StraBen von Fahrzeugen offentlicher Kraftverkehrs
unternehmer erheblich umfangreicher als von anderen Fahrzeugen 
beniitzt werden, sollten als Bemessungsgrundlage fiir ihre Gebiihren 
die Verkehrs- oder Betriebsleistungen oder die Bruttoeinnahmen der 
Unternehmer gewahlt werden, damit nicht einzelne Unternehmer 
mit geringem Geschaftsumfang oder offentliche Kraftverkehrsunter
nehmer mit einer kleinen Zahl Betriebsleistungen zu stark belastet 
werden. Die wirtschaftlich beste Gebiihr ist jene, die Fahrzeuge gleicher 
GroBe von offentlichen und privaten Unternehmern fiir eine Personen
oder Tonnenmeile oder fiir eine Fahrzeugmeile gleich belastet, wie es 
zufallig in der Tabelle 101 der Fall ist, denn der Nutzen der Fahrbahnen 
wie ihre Abniitzung sind bei gleicher Benutzung fiir beide Arten Unter
nehmer gleich. 

1 Siehe Fact and Figures a. a. 0. 1929 Edition, S. 79. 
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Wie beim Automobil und Omnibus, so schwanken auch bier die Ge
biihren der Staaten weitgehend, und zwar fiir Fahrzeuge der privaten 
Transportunternehmer zwischen ] 8 und 260 Dollar und fiir Fahrzeuge 
der offentlichen Unternehmer zwischen 18 und 900 Dollar. Zu erwiihnen 
ware noch, daB die Gebiihren fiir Fahrzeuge mit Vollgummireifen bei 
offentlichen wie privaten 
K.raftverkehrsun terneh
mern etwa 20% und die 
Gesamtbelastungen -
Gasolinsteuer und Ge
biihren - solcher Fahr
zeuge etwa 10% hoher 
sind als die fiir Fahr
zeuge mit Luft.reifen. 

Der Ertrag der Ver
waltungsgebiihren der 
Staaten der Union in den 
Jahren 1901-1928 wird 
in der Tabelle 102 auf
gefiihrt und der Zahl der 
eingetragenenK.raftfahr
zeuge der Jahre 1913 bis 
1928 gegeniibergestellt. 
Die Tabelle zeigt eine 
gewaltige Zunahme der 
V erwal tungsge biihren, 

die auf die Vermehrung 
der Kraftfahrzeuge und 
die Erhohung der Ge
biihrensiitze zuriickzu
fiihren ist. Bis zum Jahre 
1913, dem Jahre, von 
dem an aile Staaten Ver
waltungsgehiihren erho
ben, ist die Zunahme 

Tabelle 102. Gesamtertrag der Verwaltungs
gebiihren und Bestand an Kraftfahrzeugen 
in der Union in den Jahren 1901 his 1928 1• 

Zahl der Gesamtertrag Durchschnitt-

Jahr eingetragenen der licher Ertrag 
Kraftfahrzeuge Gebiihren fiir 1 Fahrzeug 

Dollar Dollar 

1901 - 954 -
1902 - 1082 -
1903 - 26865 -
1904 - 33411 -
1905 - 62500 -
1906 - 192706 -
1907 - 334916 -
1908 - 484277 -
1909 - 938860 -
1910 - 2227434 -
1911 - 3967475 -
1912 - 5638878 -
1913 1258062 8192253 6,50 
1914 1711339 12382031 7,20 
1915 2445666 18245711 7,45 
1916 3512996 25865369 7,35 
1917 4983340 37 501233 7,55 
1918 6146617 51477419 8,35 
1919 7566446 64697255 8,55 
1920 9231941 102546212 11,10 
1921 10463295 122478654 11,70 
1922 12238375 152047823 12,50 
1923 15092177 188970992 12,50 
1924 17593677 225492252 12,90 
1925 19851255 260328414 13,11 
1926 21889896 287716040 13,14 
1927 23015635 306783235 13,28 
1928 24493124 322630025 13,17 

hauptsiichlich durch die aUmiihliche Einfiihrung der Gebiihren in den ein
zelnen Staaten bedingt. Der Gesamtjahresertrag hat sich zwischen 1913 

1 Bis 1927 Public Roads 1924 (Vol. 5), und Mitteilungen des Bureau of 
Public Roads. Die Zahlenwerte stimmen mit den von der National Automobile 
Chamber of Commerce in Fact and Figures genannten nicht iiberein. Da die 
Zahlenwerte von dem Bureau of Public Roads festgestellt werden, sind dessen 
Veroffentlichungen auch mal3gebend. Fiir 1928 Fact and Figures a. a. 0. 1929 
Edition, S. 77. 
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und 1928 von 8192253 auf 322630025 Dollar, also nahezu um das 
Vierzigfache erhi:iht. Die durchschnittliche Gebiihr fiir ein Kraftfahr
zeug hat sich in diesen Jahren etwas mehr als verdoppelt, namlich 
von 6,50 auf 13,17 Dollar. Diese verhaltnismaBige geringe Erhohung 
der Verwaltungsgebiihren fiir ein Kraftfahrzeug und die vierzigfache 
Zunahme des Gesamtertrages innerhalb 15 Jahren zeigt, wie vorteilhaft 
ein groBer Bestand an Kraftfahrzeugen fiir ein Land zur Gewinnung 
von Mitteln fiir den StraBenbau ist. Ohne den einzelnen Kraft
fahrzeugbesitzer zu sehr zu belasten, werden durch eine groBe Zahl 
Kraftfahrzeuge dennoch reichlich Mittel zur Verbesserung der Fahr
bahnen erzielt. 

Unter dem Gesamtertrag der Verwaltungsgebiihren befinden sich 
auBer den hier behandelten Gebiihren noch :Setrage aus Verkehrsstrafen, 
Gebiihren fiir die Zulassung von Kraftradern und fiir eine Erneuerung 
der Registrierung von Kraftfahrzeugen, ferner Leistungen der Auto
mobilhandler fiir den Gebrauch von Fahrzeugen zu Probe- und Uber
fiihrungsfahrten- Probefahrtkennzeichen - u. a. Diese Gebiihren er
reichten, soweit von den Staaten dariiber berichtet wurde, im Jahre 
1926 eine Hohe 33 713 023 Dollar oder etwa ein Zehntel des er
wahnten Gesamtertrages1. 

Der Aufwand fiir die Erhebung der Verwaltungsgebiihren ist natur
gemaB weit hoher als der fiir die Gasolinsteuer. Die Berechnung der 
Gebiihren ist zum Teil sehr umstandlich und sie einzuziehen zeitraubend, 
da die Verwaltungsbehorden sie von jedem einzelnen Kraftfahrzeug
besitzer selbst erheben miissen. Ein Vergleich der Erhebungskosten der 
Verwaltungsgebiihren der Kraftfahrzeuge mit dem Aufwand fiir die 
Erhebung anderer Gebiihren oder Steuern ist nicht moglich, weil manche 
Staaten den Aufwand fiir die eigentliche Verwaltung der Kraftfahrzeuge, 
wie Eintragen der Fahrzeuge, Abnahme von Fahrpriifungen, Aus
handigung von Fiihrerscheinen, Verkehrsregelung in den StraBen, in 
die Kosten der Erhebung der Verwaltungsgebiihren mit einrechnen, 
andere wieder nur die reinen Erhebungskosten ausweisen und dadurch 
die Zusammensetzung der Aufwendungen im einzelnen verschieden und 
auBerdem nicht bekannt ist. 

Der Ertrag an Gebiihren wird vorwiegend auch fiir die LandstraBen 
der Staaten und Bezirksverwaltungen verwendet. Uber die Einnahmen 
des Jahres 1928 in Hohe von 322630025 Dollar wurde, wie auf S. 303 
folgt, verfiigt2• Der Posten , Verschiedenes" enthalt u. a. eine Uberweisung 
von rund 600000 Dollar an Stadtverwaltungen fiir Stra8en der Stadte3 • 

1 Mitteilungen des Bureau of Public Roads. 
2 Fact and Figures a. a. 0. 1929 Edition, S. 77. 
3 Seit einigen Jahren bemiihen sich die Stiidte, bei der Zuweisung von .Ab

gaben der Kraftfahrzeuge mehr beriicksichtigt zu werden. 
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208880272 Dollar 
60399109 

31825911 
6390734 

15133999 " 
" 

322630025 Dollar 
Auch bier ist zu erwiihnen, daB die statistischen Mitteilungen liicken
haft sind und iiber die Verwendung der Gebiihren noch nicht genau 
berichtet wird. 

Die Ausfiihrungen iiber Gasolinsteuer und Verwaltungsgebiihren 
lassen erkennen, daB die Verwaltungsgebiihren nicht die groBen wirt
schaftlichen Vorziige der Gasolinsteuer haben. Dies beweist insbesondere 
eine Gegeniiberstellung der Erhebung und Entrichtung beider Abgaben. 
Es ist wesentlich einfacher und billiger, Gasolinsteuern als Verwaltungs
gebiihren zu erheben. Die in den meisten Staaten iibliche Bezahlung 
der Verwaltungsgebiihren im voraus in einer Summe fiir ein ganzes Jahr 
ist fiir die Kraftfahrzeugbesitzer, besonders fiir weniger bemittelte und 
fiir kleine Kraftverkehrsunternehmer, im allgemeinen weit schwerer und 
belastender als die Verteilung der Leistung in kleinen Betriigen iiber das 
ganze Jahr, wie es bei der Gasolinsteuer geschieht. Die Gasolinsteuer 
wird auch der Abniitzung und Benutzung der Fahrbahnen weit mehr 
gerecht als die Verwaltungsgebiihren, insbesondere dann, wenn Brutto
einnahmen, Verkehrs- und Betriebsleistungen nicht Bemessungsgrund
lage der Gebiihren sind. Ein allerdings wesentlicher Vorteil der Gebiihren 
liegt in der Moglichkeit, eine auBergewohnlich starke Abniitzung der 
Fahrbahnen durch besonders schwere und mit Vollgummi- und Elastik
reifen versehene Fahrzeuge mit entsprechend hohen Gebiihren entgelten 
zu konnen. Wenn auch schwere und mit Vollgummi- oder Elastikreifen 
ausgestattete K.raftfahrzeuge mehr Gasolin verbrauchen und so hohere 
Gasolinsteuerbetriige als leichte und luftbereifte Fahrzeuge einbringen, 
so wird dadurch doch nicht die verhiiltnismiiBig weit groBere Abniitzung 
der StraBen ausgeglichen. Hier einen Ausgleich zu schaffen, sind die 
Gebiihren geeignet. Im allgemeinen hat aber die Gasolinsteuer groBere 
Vorziige als die Verwaltungsgebiihren. Dies veranlaBte die Staaten, als 
immer umfangreichere Mittel fiir die Finanzierung der LandstraBen 
aufgebracht werden muBten, sich mehr und mehr der Gasolinsteuer als 
Einnahmequelle zu bedienen, was die Tabelle 103 iiber Eingiinge aus 
Gasolinsteuern und Verwaltungsgebiihren in den Jahren 1919-1928 
bestiitigt. Wiihrend die Gasolinsteuerertriige sich zwischen 1919 und 
1928 um etwa das Dreihundertfache steigerten, nahmen die Verwaltungs
gebiihren nur etwa um das Fiinffache zu. Am Gesamtertrag war im 
Jahre 1919 die Gasolinsteuer mit 1, 7 und die Verwaltungsgebiihren mit 
98,3% beteiligt, im Jahre 1928 die Gasolinsteuer mit 49, die Verwal-
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tungsgebiihren dagegen nur noch mit 51%. Durch die weiteren erheb
lichen Erhohungen der Gasolinsteuersiitze in den Jahren 1928 und 1929 
diirften nunmehr die Einnahmen aus der Gasolinsteuer die aus Verwal
tungsgebiihren iiberwiegen. 

Jahr 

1919 
1920 
1921 
1922 
1923 
1924 
1925 
1926 
1927 
1928 

Tabelle 103. Einnahmen a us der Gasolinsteuer und den 
Verwaltungsge biihren in den J ahren 1919 his 1928. 

Einnnhmen Einnahmen Gesamtein- Gesamteinnnhmen 
aus der nus den nnhmen aus 

Verwaltungs- Gasolinsteuer u. der Gasolin- I der Verwal-Gasolinsteuer gebiihren Verwaltungsge· steuer tungsgeblihren 

Dollar Dollar biihren (Dollar) % % 

1022514 64697255 65719769 1,7 98,3 
1475136 102546212 104021348 1,4 98,6 
5302259 122478654 127 780913 4 96 

11923442 152047823 163971265 7 93 
36813939 188970992 225 784931 16 84 
79734490 225492252 305226742 26 74 

146028940 260328414 406357354 36 64 
187603231 287716040 475319271 39 61 
258838813 306783235 565622048 46 54 
304871766 322630025 627 501791 49 51 

4. Special Assessments. 
,Special Assessments" sind zwangsweise Beitragsleistungen der 

Eigentiimer von Grund und Boden an eine offentliche Korperschaft bei 
W ertsteigerungen ihrer Grundstiicke anliiBlich der Anlage von Verkehrs
wegen. Sie kommen dem deutschen finanzwissenschaftlichen Begriff 
,Beitrag" nahe und unterscheiden sich von ibm hauptsiichlich darin, 
daB bei ,Special Assessments" der Wertzuwachs jeweils in Geldeinheiten 
genau erfaBbar sein muB. Gerichtshofe der Staaten der Union haben sich 
wiederholt mit der Definition der ,Special Assessments" beschiiftigt und 
entschieden, ,Special Assessments" sind nacb Auslegung und Absicht 
der V erfassung keine Steuern, sondern zwangsweise Leistungen, die an 
den Zahlungspflichtigen in Form erhohter Eigentumswerte zuriickflieBen 
miissen1. 

Die ,Special Assessments" sind in der Union schon lange eingefiihrt. 
Erstmals sind sie im Jahre 1691 in New York City erhoben worden. Seit 
Ende des letzten Jahrhunderts werden sie hiiufig zur Finanzierung von 
Untergrund-, Hocb- und Schnellbahnen, Stadt- und VorortsstraBen 
verfiigt und eingezogen, selten jedoch bei den gerade bier besonders 
interessierenden LandstraBen. Da sie aber mitunter zur Finanzierung 
von LandstraBen herangezogen werden, ist kurz darauf einzugehen. 

Mit ,Special Assessments" werden vorwiegend nur Grundstiicke, die 
an lokale StraBen angrenzen, belegt. Der Nutzen groBer durchgehender 

1 Agg and Brindley a. a. 0. S. 205. 
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Stra13enzuge flie13t hauptsachlich Kraftfahrzeugbesitzern und der All
gemeinheit eben durch das Vorhandensein der StraBen als Fahrbahnen 
zu. Nur im Verkehrsbereich der Stiidte, wo Dauer und Kosten des 
Transportes eine unmittelbare Verbindung mit der Stadt zulassen, 
werden auch landwirtschaftlich, gewerblich oder sonstwie genutzte 
Grundstucke zu ,Special Assessments" herangezogen. 

Bei der Feststellung der Wertsteigerung der einzelnen Grundstucks
parzellen ist der fiir sie zu erzielende Kaufpreis (Marktpreis) ma13gebend. 
Fiir die Hohe der Beitragsleistungen ist der Nutzen des Einzelnen aus 
dem Wertzuwachs im Verhaltnis zum Gesamtnutzen und den Kosten 
der Fahrbahn bestimmend. Da sich der Nutzen einer Fahrbahn mit 
zunehmender Entfernung von dem Grundeigentum progressiv vermin
dertl, werden auch die Beitragsleistungen entsprechend abgestuft. Die 
Grenze der Belastung von Grund und Boden soll im allgemeinen 50% 
seines Wertes nicht uberschreiten. 

Die Beitragsleistungen werden auf verschiedene Weise auf die Grund
stucke verteilt, so nach der GroBe der Ausdehnung der Grundstucke 
entlang des Verkehrsweges oder der Gesamtflache des Nutzbereiches. 
Ist die Gesamtflache Verteilungsgrundlage, so wird sie meist in Zonen 
gleichlaufend zur Stra13e eingeteilt und jede Zone im Verhaltnis ihres 
Nutzens zum gesamten Nutzen mit einem entsprechenden Anteil der 
aufzubringenden Summe belastet. Auf diese Weise wurde beispiels
weise in der Grafschaft Black Hawk in Iowa bei der Finanzierung 
einer 12,5 Meilen langen LandstraJ3e hoher Widerstandsfiihigkeit ver
fahren. Das Grundeigentum auf heiden Seiten der StraJ3e wurde in 
einer Tiefe von 1,5 Meilen mit 12,5% der Kosten der Stra13endecke 
belastet. Die Beitragsleistungen der einzelnen Grundstuckseigentumer 
schwankten zwischen dem Mindestbetrag von 0,43 Dollar und dem 
Hochstbetrag von 3, 77 Dollar fur 1 Acre; der Durchschnitt war 1,93 
Dollar fur 1 Acre, die Gesamtbelastung 44347,51 Dollar. 

Uber den Umfang von ,Special Assessments" in den Staaten der 
Union liegen keine statistischen Mitteilungen vor. Zweifelsohne ist, wie 
erwahnt, ihre Verwendung fiir Landstra13en sehr selten. Sie werden von 
den Beitragspflichtigen im allgemeinen streng abgelehnt und als un
gerechte Belastung empfunden, weil andere Gebiete verbesserte Fahr
bahnen ohne besondere Beitrage der Anlieger erhalten haben. In einem 
Distrikt im Staate Arkansas zogen die durch auferlegte ,Special Assess
ments" aufgebrachten Farmer wahrend einer Sitzung in den Gerichtssaal 
und erzwangen mit vorgehaltenen Schu13waffen den Rucktritt der StraBen
kommissare, die fur die ,Special Assessments" verantwortlich waren 2• 

1 Es wurde haufig festgestellt, daB sich der Nutzen fiir Grund und Boden in 
der zweiten Potenz der Entfernung von den Stral3en vermindert. 

2 Commercial and Financial Chronicle vom 2. April 1921. 
1\Ierkert, Automobil. 20 
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5. Die Anfnahme von Anleihen. 
Aus friiheren Ausfiihrungen ist bekannt, da.l3 das massenhafte Er

scheinen der Kraftfahrzeuge eine groBe Nachfrage nach widerstands
fahigeren LandstraBen und einen damit verbundenen groBen Bedarf an 
Baukapitalien zur Verbesserung des LandstraBennetzes hervorgerufen 
hat. Die Ausgaben fiir den LandstraBenbau sind dadurch so gewachsen, 
daB sie meist nicht mehr aus laufenden Einnahmen der Besteuerung der 
Kraftfahrzeuge und des Kraftwagenverkehrs und aus allgemeinen 
Steuern gedeckt werden konnen, ohne die Kraftfahrzeugbesitzer und 
andere Steuerzahler allzu hoch zu belasten. Andererseits ware es un
wirtschaftlich gewesen, die LandstraBen nur so weit zu verbessern, wie 
die verfiigbaren Mittel es erlaubten. Ein Gebot der Okonomie verlangte 
dringend, die LandstraBen den Anforderungen des neuen Verkehrs 
anzupassen (siehe Abschnitt V, Kapitel 3b). Das Bediirfnis nach 
besseren LandstraBen war und ist so intensiv, daB die Staaten sich be
miihen, den Wiinschen der Kraftfahrzeugbesitzer, die ibrer gro.l3en Zahl 
nach einen allgemeinen offentlichen Wunsch zum Ausdruck bringen, so 
weit und so rasch wie moglich entgegenzukommen. Da aber die laufenden 
Einnahmen wie erwahnt im Verhaltnis zu den notwendigen Ausgaben viel 
zu nieder waren, muBten Kredite aufgenommen werden, was durchAufnah
me von Anleihen geschah. Auf diese Weise konnte die okonomisch und tech
nisch so notwendige Verbesserung der LandstraBen rasch fortgefiihrt 
werden. Es ware auch keineswegs gerechtfertigt, die Kraftfahrzeugbesitzer 
und andere Steuerzahler von heute, selbst wenn sie es finanziell konnten, 
mit den gesamten Ausgaben des Umbaues des LandstraBennetzes zu 
belasten. Die wirtschaftliche Gebrauchsdauer der Fahrbahnen hoher 
Widerstandsfiihigkeit, wie Beton- und AsphaltstraBen, ist so groB, da.l3 
Kraftfahrzeugbesitzer und andere Personen noch in 10, 20, 30 und noch 
mehr Jahren einen Vorteil davon haben. Ja, groBe Teile der Ausgaben 
fiir den LandstraBenbau sind einmalige Ausgaben und konnen als 
dauernde oder wenigstens als eine Kapitalanlage auf unabsehbare Zeit 
betrachtet werden. Es werden also Werte geschaffen, die noch in Jahr
zehnten niitzlich sein werden. Hiezu gehoren die Aufwendungen fiir die 
Vermessung und den Grunderwerb, fiir das Ebnen und Entwassern der 
Fahrbahnen. 

Die Frage nach dem Umfang der Deckung der jahrlichen 'Ausgaben 
fiir LandstraBen aus laufenden Einnahmen kann allgemein, wenn das 
Prinzip des Nutzens angewendet wird, nur dahin beantwortet werden, 
~B der den jahrlichen Aufwand iibersteigende Ausgabe be trag den J ahren 
zuzuteilen ist, wo er zum Aufwand wird1• Solange der Mehrbetrag nicht 

1 Die gesamten Ausgaben einer Fahrbahn wii.ren also, wie dies im Abschnitt V, 
Kapitel 3 b geschehen ist, gleichmaBig auf die wirtschaftliche Gebrauchsdauer 
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Aufwand ist, konnte er durch Obligationen oder Inanspruchnahme an
deren Kredits gedeckt werden. Damit soH aber nicht gesagt sein, daB 
ein fiir allemal nur die die jahrlichen Kosten der LandstraBen iiber
schreitenden Ausgaben durch Kredite gedeckt werden sollen. Manche 
Staaten und Bezirksverwaltungen mogen mitunter durch den hohen 
Kapitalbedarf nicht iiber geniigend fliissige Mittel zur Deckung der 
gesamten Kosten aus laufenden Einnahmen verfiigen und dadurch zur 
Aufnahme von Krediten gezwungen sein. Dies trifft insbesondere auf 
die Zeit des Ubergangs von Fahrbahnen geringer.er auf Fahrbahnen 
hoherer Festigkeit zu. Grundsatzlich sollte aber der jahrliche Aufwand 
der LandstraBen mit laufenden Einnahmen ausgeglichen werden und die 
Mehrausgaben den Jahren, wo sie Aufwand sind, zugeteilt und jede 
Uberbelastung der Gegenwart zugunsten der Zukunft oder der Zukunft 
zugunsten der Gegenwart vermieden werden. Betragen die Ausgaben 
fiir LandstraBen wahrend ihrer Bau- und Umbauzeit drei Jahre lang 
je 50 Millionen Dollar und spiiter 17 Jahre lang je 3 Millionen Dollar 
also insgesamt rund 200 1\'Iillionen Dollar, und die jahrlichen Kosten der 
StraBe 20 Jahre lang je 10 1\'Iillionen, also insgesamt auch 200 Millionen 
Dollar, so kann fiir die die Kosten iibersteigenden Ausgaben eine Anleihe 
aufgenommen werden und die Ausgaben dem jahrlichen Aufwand ent
sprechend gleichmaBig auf 20 Jahre verteilt werden1• 

Vorschlage zur Finanzierung der LandstraBen wie die folgenden sind 
nicht allgemein befriedigend und nur fiir Staaten geeignet, welche die 
jahrlichen Kosten ihrer LandstraBen nicht geniigend zu erfassen ver
mogen. So der Vorschlag, daB Staaten mit einem umfangreichen Bedarf 
an starkeren LandstraBen fiir jenen Teil des Bauaufwandes der Fahr
bahnen, der Kraftfahrzeugbesitzer und allgemeine Steuerzahler zu sehr 
belasten wiirde, Obligationen ausgeben sollten, oder der Vorschlag, daB 
Staaten, die ihre LandstraBen schon weitgehend an die Verkehrsstarke 
angepaBt haben, den normalen Aufwand fiir ihre Verbesserung und 
Unterhaltung aus laufenden Einnahmen und nur besondere Bauten mit 
Obligationen finanzieren sollten2• 

Der Nutzen der Kapitalbeschaffung durch Aufnahme von Anleihen 
liegt in der dadurch moglichen friiheren Bereitstellung besserer Fahr
bahnen und der damit verbundenen Verminderung ihres durchschnitt-

der Stral3e zu verteilen. Der so erzielte Betrag ware der Aufwand der Fahrbahn 
eines Jahres. Natiirlich bestehen praktische Schwierigkeiten, wie in der Fest
setzung der wirtschaftlichen Gebrauchsdauer und dem Restwert der Fahrbahnen 
und damit in der Kostenermittlung. Aber immerhin diirfte eine Kostenrechnung 
als Grundlage der Kostenverteilung und Finanzierung der Landstral3en zu er
stellen sein. 

1 Der Einflul3 der Tilgungs- und Zinskosten u. a. auf die Zahlenwerte des Rei
spiels soli hier nicht beriicksichtigt werden. 

2 Siehe Agg and Brindley: Highway Administration and Finance S. 168. 
20* 
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lichen jiihrlichen Aufwandes wie der Hohe der Betriebskosten der Kraft
fahrzeuge. Das Verhiiltnis zwischen der Beschaffenheit der Fahrbahnen, 
der Hohe ihrer Kosten und dem Aufwand fiir den Betrieb der Kraftfahr
zeuge wurde im allgemeinen im vorhergehenden Abschnitt Kapitel 3b 
und 3c behandelt. Ein Beispiel aus der Praxis im Zusammenhang mit 
der Aufnahme von Anleihen soll noch gegeben werden. Der Staat 
Missouri hatte im Jahre 1928 ein Staatsstral3ennetz von ungefiihr 
76000 Mellen. Die Halite dieser Stral3en war noch der Verkehrsstiirke 
nach umzubauen, dle fiir diese Stra13en wenigstens 1 000 000 000 Fahrzeug
meilen in einem Jahre betragen soll. Wird nun auf den noch nicht 
verbesserten Stral3en als hohere Betriebskosten der Fahrzeuge durch
schnittlich 2 Cents fiir eine Fahrzeugmeile angenommen, so errechnet sich 
allein dafiir jahrlich ein Mehraufwand von insgesamt 20000000Dollar. 
Auf die Dauer von 10 Jahren, die notwendige Zeit, urn die Stra13en aus 
laufenden Einnahmen umzubauen, ware der Mehraufwand fiir den Be
trieb der Kraftfahrzeuge durchschnittlich 10000000 Dollar jahrlich1 • 

Durch Aufnahme von Anleihen konnten die Landstral3en schon in 4 
anstatt in 10 Jahren umgebaut werden, wodurch 6 Jahre lang je 
10000000 Dollar oder insgesamt 60000000 Dollar an Betriebskosten 
der Fahrzeuge erspart wiirden2• Dazu diirften hauptsiichlich niederere 
Unterhaltungskosten der Stral3en, ferner Vorteile eines rascheren, siche
ren und angenehmeren Verkehrs und die mit guten Fahrbahnen ver
bundenen allgemein wirtschaftlichen und sozialen Vorteile treten. 

Gegen die Aufnahme von Anleihen wird nun haufig eingewendet, die 
Verzinsung und Tilgung der Anleihen wiirde die Kosten der StraBen 
erhohen. Dem ist entgegenzuhalten, daB auch die Abgaben der Kraft
fahrzeugbesitzer oder die allgemeinen Steuern, die zur Finanzierung der 
Landstra13en notwendig sind, irgendwie angelegt, Zinsen bringen wiirden. 
Brauchen Kraftfahrzeugbesitzer und andere Steuerzahler weniger zum 
Stral3enbau beizusteuern, so konnen sie hohere Betrage zu einem Zins
fu13 von 6 und noch mehr Prozenten in eigenen oder fremden Betrieben 
anlegen oder sonstwie gewinnbringend verwenden, wahrend offentliche 
Korperschaften zu niedererem ZinsfuJ3 Gelder aufnehmen konnen. Wiirden 
umgekehrt Kraftfahrzeugbesitzer und andere Steuerzahler die gesamten 
Ausgaben der Landstral3en sofort aufbringen, &o wiirden allerdings die 
Zins- und Tilgungskosten fiir Anleihen wegfallen, dafiir aber privates 
Geld gebunden, das anderswo besser verwertet werden konnte. Wird 
auch von einem Zinsaufwand bei der Finanzierung des Landstral3enbaues 
aus laufenden Einnahmen abgesehen, so ist es im allgemeinen dennoch 
wirtschaftlicher, Kredite aufzunehmen und die Fahrbahnen dadurch in 

1 Der durchschnittliche Jahresbetrag ist geringer, weil durch den Umbau der 
StraBen cine immer groBere Zahl guter Fahrbahnen entsteht. 

2 Siehe Financing a State Road System by T. H. Cutler. 
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kiirzerer Zeit auf die entsprechende Verkehrsstarke umzubauen als zuzu
warten, his dies aus laufenden Einnahmen geschehen kann. So ware es 
moglich, mit einer Anleihe von 100000000 Dollar etwa 3000 Meilen 
Fahrbahnen von einer geringen auf eine hohe Widerstandsfahigkeit um
zubauen. Die Verzinsung und Tilgung solch einer Anleihe in 20 Jahren 
bei 4,5% - serial bonds - wiirde einen Aufwand von rund 50 000 000 
Dollar erfordern. Wird auf diesen Fahrbahnen eine Verkehrsdichte von 
1500 Fahrzeugen taglich und eine Verminderung der Betriebskosten 
der Kraftfahrzeuge in Hohe von durchschnittlich 1,5 Cents die Fahr
zeugmeile angenommen, so wiirden jahrlich insgesamt rund 24 500 000 
Dollar erspart werden, wodurch der Aufwand der Anleihe in nahezu 
zwei Jahren gedeckt ware. Wiirde der Umbau dieser Fahrbahnen aus 
laufenden Einnahmen 10 Jahre beanspruchen, so ware der durchschnitt
liche Mehraufwand der auf ihnen verkehrenden Fahrzeuge jiihrlich etwa 
12250000 Dollar, also insgesamt 122500000 Dollar oder nahezu das 
Zweiundeinhalbfache der Kosten der Anleihe. Dabei sind der geringere 
Jahresaufwand der Fahrbahnen, der raschere, sichere und angenehmere 
Verkehr und die allgemeinen wirtschaftlichen und sozialen Vorteile guter 
Landstra.Ben auch noch nicht beriicksichtigt. Die Wirtschaftlichkeit der 
Aufnahme von Anleihen zur Beschleunigung des Umbaues der Land
stra.Ben ist offensichtlich. Es ist viel billiger, die Landstral3en moglichst 
rasch der Verkehrsstarke anzupassen, als dies nicht zu tun. 

Voraussetzung jeder Anleihe fiir den Neu- oder Umbau von Stral3en 
ist aber, daB die Produktivitat der Fahrbahnen dadurch gesteigert wird; 
die durchschnittlichen gesamten Aufwendungen fiir die Fahrbahnen und 
fiir den Betrieb der Fahrzeuge miissen bei neuen starkeren Stral3en insge
samt niederer sein als bei Fahrbahnen im friiheren Zustand. Davon hangt 
die Gro.Be des Nutzens der Verwendung von Anleihen zur Finanzierung 
von Landstra.Ben ab. 

Als erster Staat der Union nahm Massachusetts eine Anleihe auf, 
um den Bau von Landstra.Ben zu finanzieren. Massachusetts erlie.B im 
Jahre 1894 ein Gesetz, nach dem Obligationen his zur Hohe von 300000 
Dollar insgesamt ausgegeben werden konnten1 • New York folgte im 
Jahre 1905, dann kamen andere Staaten rasch hinzu. Die Hohe 
der einzelnen Obligationsausgaben wie der Gesamtbetrag aller ausste
henden Obligationen nahmen zu. Einzelne Staaten nahmen einmalige 
Anleihen his zu 100 l\'Iillionen Dollar auf. So stimmte die Bevolkerung 
des Staates Illinois im November 1918 fiir eine Obligationsausgabe von 
60000000 Dollar und im Jahre 1926 fiir eine weitere von 100000000 
Dollar. Ende des Jahres 1914 war die Obligationenschuld der einzelnen 
Staaten und Bezirksverwaltungen 344763082,32 Dollar. Davon ent
fielen auf die Staaten 115324500 Dollar und auf die Bezirksverwal-

1 Siehe Agg and Brindley a. a. 0. S. 172ff. 
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tungen 229438582,32 Dollar1. Ende des Jahres 1921 war die Gesamt
schuld schon auf 1222312000 Dollar angewachsen und 1927 betrug sie 
etwa das Doppelte von 1921. Die in den Jahren 1921 und 1924-1927 
ausgegebenen Obligationen wie die Aufwendungen fiir Tilgung und Ver
zinsung der jeweils ausstehenden Obligationen enthiilt folgende Auf
stellung2: 

Jahr 

1921 
1924 
1925 
1926 
1927 

Gesamthohe d. von Staaten Aufwand fiir Tilgung u. 
und Bezirksverwaltungen Verzinsung noch nicht 

ausgcgcbeneu Obligationen I eingeloster Obligationen 
Dollar Dollar 

438109273 
259190271 
285815138 
272421724 
272260720 

89280946 
108942536 
177414986 
213324833 
244380511 

Wiihrend die Gesamthohe der jahrlich ausgegebenen Obligationen seit 
1924 keine groBeren Anderungen aufweist, ist eine erhebliche Steigerung 
des Tilgungs- und Zinsendienstes der Obligationsschuld festzustellen, was 
eben durch die Zunahme der Gesamtschuld bedingt ist. 

Fiir die Laufzeit von Anleihen ist die wirtschaftliche Gebrauchsdauer 
der Fahrbahnen bestimmend. Ist diese abgelaufen, sollten auch die fiir 
die Stral3en aufgenommenen Anleihen getilgt sein. Bei Fahrbahnen mit 
.20, 30 und noch mehr Jahren voraussichtlicher wirtschaftlicher Ge
brauchsdauer ist auch mit einer vorzeitigen Beendigung ihrer wirtschaft
lichen Gebrauchsfahigkeit durch plotzliche Anderung verkehrstech
nischer, wirtschaftlicher, politischer oder anderer Verhiiltnisse zu rechnen. 
Auch ist die Notwendigkeit einer Finanzierung anderer dringender 
grol3er Projekte zu beriicksichtigen. Die Verwaltungskorper diirfen 
daher ihren Kredit nicht durch zu lang ausstehende oder zu hohe An
leiheschulden fiir LandstraBen liihmen. Wird dies beachtet und noch 
beriicksichtigt, daB Kaufer von Obligationen meist nicht geneigt sind, 
Schuldverschreibungen von zu langer Laufzeit zu erwerben, diirfte es 
ratsam sein, Obligationen im allgemeinen nicht mit einer liingeren Lauf
zeit als 20 Jahre auszugeben. 

6. Die Einnahmen und die Ausgaben fiir die Landstra6en. 
Es ist naheliegend, am Schlusse dieses Abschnittes noch die gesamte 

Hohe und die Verteilung aller Einnahmen und Ausgaben fiir die Land
straBen der Union iibersichtlich zusammenzufassen. Die Gesamt
einnahmen und Gesamtausgaben fiir Jahre des Zeitabschnittes 1904 
bis 1927 enthiilt die Tabelle 104. Einnahmen und Ausgaben haben sich 

1 Siehe Department Bulletin 1279, S. 80. 
2 Mitteilungen des Bureau of Public Roads und Fact and Figures a. a. 0. 

1928 Edition, S. 42 
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zwischen 1904 und 1927 nahezu je urn das Zwanzigfache erhoht. Eine 

wesentliche Steigerung tritt aber erst nach dem Weltkriege und ins
besondere erst vom 
Jahre 1921 an ein, als 
Amerika den Krieg 
iiberwunden und sich 
wieder friedlicher und 
produktiver Arbeit 
widmen konnte. Die 
Verteilung der Einnah
men und Ausgaben fiir 
die Jahre1921 und1927 
nach Quellen ist aus 
der Tabelle 105 zu ent-

Tabelle 104. Gesam teinnahmen und Gesamt
ausga ben f iir die Landstral3en der Union in 
den Jahren des Zeitabschnittes 1904--19271• 

Jahr 

1904 
1914 
1921 
1924 
1925 
1926 
1927 

Einnahmen 

Dollar 

79623617 
240263784 

1149430896 
1157763987 
1347 442213 
1448632112 
1465076204 

Ausgaben 

Dollar 

79771417 
240284634 

1036587772 
1181521115 
1288939707 
1296744000 
1412711423 

nehmen 2• Bei Betrachtung der Einnahmeposten des Jahres 1927 ist zu be

merken, daB die Abgaben des Kraftwagenverkehrs, die Gasolinsteuer und 

die Verwaltungsgebiihren, mit 35,2% und die Zuweisungen aus der all

gemeinen Vermogensbesitzsteuer (general property tax) mit 36%, also je 

mit etwas mehr als einem Drittel an den Gesamteinnahmen teilhaben. 

Aus dem Verkauf von Obligationen wurde je etwa die Halite -18,6%

der Einnahmen aus Abgaben und Vermogensbesitzsteuern, aus Beitragen 

der Bundesregierung 5,5% und aus verschiedenen kleineren Einnahme-

Tabelle 105. Einnahmen undAusgaben fiir dieLandstral3enin 
den Jahren 1921 und 19273• 

Einnahmen 
1921 % 1927 % 

Dollar Dollar 

Gasolinsteuer .............. 3 683 460}4 10,6 216678981r 35,2 
Verwaltungsgebiihren ....... 118942 706 299513810 
Beitriige der Bundesregierung 79 333 226 6,9 80459 671 5,5 
Erlos aus Obligationen ..... 438109 273 38,1 272 260 720 18,6 
Zuweisungen aus der Yermo-

gensbesitzsteuer .......•.. 415 681010 36,2 527122830 36,0 
Verschiedene andere Quellen 93 681221 8,2 69040192 4,7 

Dollar I 1149 430 896 1100% I 1465 076 204 1100% 

1 Department Bulletin Nr 1279, 1\'Iitteilungen des Bureau of Public Roads und 

Fact and Figures a. a. 0. 1926, 1928, 1929 Editions. Zu viel oder zu wenig .ver

einnahmte und verausgabte Betriige in einem Jahre wurden im folgenden Jahre 

ausgeglichen. Die Geldwertveranderung zwischen 1914 und 1921 von rund 58% 
ware zu beachten. · 

2 Uber die Verteilung der Einnahmen und Ausgaben liegen Mitteilungen 

friihestens fiir das Jahr 1921 vor. Es wurde deshalb dieses Jahr dem Jahre 1927 
gegeniibergestellt. 

3 Aus Mitteilungen des Bureau of Public Roads von J. E. Walker zusammen

gestellt. Siehe Highway Tax Costs. 
4 Reineinnahmen, die Erhebungskosten und anderes sind ausgeschlossen. 
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Ausgaben 1921 % 1927 % 
Dollar Dollar 

Bau von LandstraBen und 
Briicken ................. 626965373 60,5 689512823 48,8 

Unterhaltung von Landstra-
Ben und Briicken ........ 248593169 24,0 376618647 26,7 

Tilgung und Verzinsung von 
Obligationen ............. 89 280946 8,6 244380551 17,3 

Maschinen, Werkzeuge und 
Verwaltung .............. 71748284 6,9 102199402 7,2 

Dollar 1036587 772 1100% 1412711423 1100% 

quellen 4,7% erzielt. Werden die Einnahmen der Jahre 1927 und 1921 
miteinander verglichen, so fallen die erheblich geringeren direkten 
Leistungen der Kraftfahrzeuge an Gasolinsteuern und Verwaltungs
gebiihren des Jahres 1921 auf, wo sie nur etwa ein Zehntel der Gesamt
einnahmen und weniger als ein Drittel der gleichen Abgaben des Jahres 
1927 betragen. AuBerdem ist der weit groBere Anteil der Obligationen 
im Jahre 1921 zu erwahnen. 

Bei den Ausgabeposten ist festzustellen, daB im Jahre 1927 etwa die 
Halfte- 48,8%- der Ausgaben auf den Neu- und Umbau von Land
straBen und Briicken und etwa ein Viertel- 26,7% -auf ihre Unter
haltung entfallen. Fiir Verzinsung und Tilgung von Obligationen wurden 
17,3%, fiir Maschinen, Werkzeuge und Verwaltung 7,2% ausgegeben. 
Ein Vergleich der Ausgabeposten von 1921 und 1927 zeigt fiir den Bau 
von LandstraBen und Briicken im Jahre 1927 einen geringeren Anteil 
an den Gesamtausgaben und einen groBeren fiir ihre Unterhaltung. 
Bemerkenswert ist noch, daB der Tilgungs- und Zinsendienst fiir Obli
gationen 1921 nur halb so groB als 1927 ist, was mit der inzwischen ge
stiegenen Obligationenschuld erklart werden kann. 

Werden die Ausgaben zur Zahl der Kraftfahrzeuge in Beziehung 
gesetzt, so ist zu bemerken, daB im Jahre 1921 fiir ein Kraftfahrzeug 
rund 100 Dollar, im Jahre 1927 rund 60 Dollar, also 40% weniger, aus
gegeben wurden, obwohl die Gesamtausgaben nahezu um 40% gestiegen 
sind. Dies ist auf die verhii.ltnismaBig starkere Zunahme der Kraft
fahrzeuge zuriickzufiihren. 

Als besonders wesentlich stellt sich bei Betrachtung der Tabelle 105 
heraus, daB die Kraftfahrzeuge im Jahre 1927 durch Abgaben an die 
Steuerverwaltung 35,2% der Gesamteinnahmen 1 selbst bestritten haben. 
Als Leistung der Kraftfahrzeugbesitzer konnen aber auch die Beitrage 
der Bundesregierung angesehen werden, weil sie aus dem Ertrage der 

1 Werden die einzelnen Einnahmeposten auf die Gesamtausgaben bezogen, 
so ergeben sich fiir sic keine erheblich verschiedene Anteile, weil der Unterschied 
zwischen Gesamteinnahmen und Gesamtausgaben nicht bedeutend ist. 
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Aufwandsteuer der Kraftfahrzeuge flieBen 1• Wenn auch die Aufwand
steuer der Kraftfahrzeuge mit dem Ablauf des Steuerjahres 1928 auf
gehoben ist, so konnen die Beitrage, wenn sie in der Hohe von 75000000 
Dollar- bewilligter Betrag in den letzten Jahren, siehe Tabelle 79-
weiter bewilligt werden, auch dann noch fiir etwa weitere vier Jahre als 
Leistung der Kraftfahrzeugbesitzer betrachtet werden, weil die Beitrage 
bislang viel niederer- bis zum Jahre 1926 insgesamt urn rund 330 000 000 
Dollar - als der Gesamtertrag der Aufwandsteuer waren. Wird nun 
noch zu den Abgaben der Kraftfahrzeugbesitzer und zu den Beitragen 
der Bundesregierung der Erlos aus dem Verkauf von Obligationen, der 
eben wie die Kreditnahme eines jeden Betriebes zu betrachten ist, hin
zugerechnet, so ergibt sich fiir 1927 eine Einnahme, die 59,3% der 
Gesamteinnahmen dieses Jahres entspricht, so daB nur noch 40,7% fiir 
fremde Gelder verbleiben. Aber auch die Zuweisungen aus der Ver
mogensbesitzsteuer2 und die Einnahmen aus verschiedenen anderen 

1 Die Aufwandsteuer von Kraftfahrzeugen (Federal Excise Tax) wurde wahrend 
des Weltkrieges unter der Emergency War Revenue Act eingefiihrt. Sie trat am 
4. Oktober 1917 in Kraft und betrug 3% des Grol3handelspreises der Pcrsoncn
und Lastkraftwagen. Im Fcbruar 1919 wurde dcr Steuersatz fiir die Pcrsonen
kraftwagen auf 5% crhoht und die Steuer in derselben Hohe auf Gummireifen, 
Automobilteile und Zubehiir ausgedchnt. Dicse wurde jedoch wieder im Juli 1924 
auf 21/ 2 % erma13igt und gleichzeitig die Fahrgestellc fiir Lastkraftwagen mit einem 
Grol3handelspreis von 1000 oder weniger Dollar, sowie die Karosserien der Last
kraftwagen mit einem Gro13handelspreis von 200 odcr weniger Dollar von der 
Steuer befreit. Im Februar 1926 wurden die Lastkraftwagcn und Gummircifen, 
Die Fahrzcug- und Zubehorteilc von der Steuer ganz ausgenommen und im Miirz 
desselben J ahrcs der Steuersatz fiir die Personenkraftwagcn auf 3% ermiil3igt und 
mit dem Ablauf des Steuerjahres 1928 wurde auch dieser aufgchoben, so dal3 
·nunmehr iiberhaupt keine Aufwandsteucr von Kraftfahrzeugen mehr bcstcht. 
Steuerzahler waren die Automobilfabrikantcn, Steuertriiger und Steuerdestinatar 
die Kaufer der Kraftfahrzeuge. Der Steuerertrag betrug his zum Jahre 1926 
- 30. Juni 1926 - insgesamt 1001865483,67 Dollar. Siehe Discriminatory 
War Tax S. 14. 

2 Die Zuweisungen aus der Vermogensbesitzsteuer betragen etwa 10% ihres 
Gesamtertrages. Da die Steuern der Eisenbahngesellschaftcn in den allgemeinen 
Steuerfonds, dcr aus Vermogensbesitz- und anderen Steuern besteht, flie13en, 
konnen deshalb die an die Landstra13en zuriickflie13enden Betriige als zum Teil 
von den Eisenbahnen gelcistct betrachtet werden. Ihr Anteil war aber im Jahre 
1927 nur 2,4% der Gesamtausgaben. Siehe Walker, J.E.:HighwayTaxCosts. 
Die Vermogensbesitzsteuer auf Kraftfahrzeuge wird natiirlich von den Kraftwagen
besitzern aufgebracht. Die National Automobile Chamber of Commerce schiitzte 
dicse fiir die Jahre 1926 und 1927 auf je 125000000 Dollar. Da aber hier der Ver
mogensbesitz ,Kraftfahrzeug" wie viele andere Gegenstande und nicht das Ver
kehrsmittel Kraftfahrzeug bcsteuert wird, kann auch der Ertrag hieraus nicht 
als cine Belastung zugunsten der Finanzierung der Landstral3en betrachtet werden. 
In diesem Zusammenhang soil auch crwahnt werden, dal3 in einer Anzahl Staaten 
Gemeindeverwaltungen kleinere Abgaben von den Kraftfahrzeugbesitzern, wie 

, die sogenanntcn ,Wheeltax" erheben, die fiir Parkcn dcr Fahrzeugc und andere 
Zwccke zu cntrichten ist. Die National Automobile Chamber of Commerce schatzte 
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Quellen sind nicht ohne weiteres eine fremde Unterstiitzung des Kraft
wagenverkehrs. Im vorhergehenden Abschnitt wurde kurz darauf hin
gewiesen, daB die LandstraBen nicht nur dem Kraftwagenverkehr, 
sondern auch dem Volksganzen dienen und niitzen und auBerdem vielen 
Eigentiimern von Grund und Boden, gewerblicher und landwirtschaft
licher Betriebe aller Art einen Wertzuwachs ihrer Grundstiicke bringen. 
Fahrbahnen von rein lokaler Bedeutung, die fiir den allgemeinen Verkehr 
nicht in Betracht kommen, waren, wie friiher schon bemerkt, sogar 
ausschlieBlich aus dem Ertrage der Vermogensbesitzsteuer oder anderen, 
nur ortlich erhobenen Steuern zu finanzieren. Andererseits sind aber die 
Ausgaben fiir die stadtischen StraBen nicht in der Aufstellung der Ta
belle 105 enthalten, wohl aber der auf die Stadte entfallende Teil der Ab
gaben der Kraftfahrzeugbesitzer, auf den die Stadte auf Grund der Be
nutzung der StadtstraBen durch Kraftfahrzeuge einen Anspruch batten 1• 

Da aber weder die Hohe der auf die Stadte entfallenden Abgaben, noch 
die Ausgaben fiir stadtische StraBen bekannt sind, konnen auch keine 
Schliisse daraus gezogen werden. Wird der mit guten LandstraBen fiir 
andere Personen als Kraftwagenbesitzer verbundene allgemeine und 
besondere Nutzen zahlenmaBig mit dem den Stadten zustehenden Anteil 
an den Abgaben der Kraftfahrzeuge aufgewogen, so wiirde fiir das Jahr 
1927 als Einnahmen aus dem Kraftwagenverkehr und dem Verkauf 
von Obligationen die schon genannte Summe von etwa 60% der Gesamt
ausgaben fiir die LandstraBen verbleiben. Nun wurden in den Jahren 
1928 und 1929 die Abgaben fiir die einzelnen Kraftfahrzeuge, insbeson
dere die Gasolinsteuersatze, erhoht, die Gasolinsteuer in den drei groBen 
Staaten New York, Massachusetts und Illinois eingefiihrt, und auBerdem 
stieg die Zahl der Kraftfahrzeuge, wodurch sich das Aufkommen aus 
den Abgaben und die Deckung der Ausgaben - weil diese nicht mehr 
betrachtlich zugenommen haben diirften- steigerten. Wenn nicht aile 
Anzeichen triigen, kann wohl angenommen werden, daB im Jahre 1929 
die Einnahmen aus dem Kraftwagenverkehr und dem Verkaufe von 
Obligationen wohl 70-75% der Ausgaben fiir die LandstraBen erreicht 
haben. Wird nocb beriicksichtigt, daB die Ausgaben fiir LandstraBen 
ihre Kosten in diesen Jabren betrachtlich iiberschreiten, so ist daraus 

die Hohe dieser Abgaben fiir die Jahre 1926 und 1927 auf je 15000000 Dollar. 
Siehe Special Taxation for Motor Vehicles a. a. 0. Da von den Abgaben der 
Kraftfahrzeugbesitzer an kommunale Korperschaften zu wenig bekannt ist und 
sie vieHach fiir besondere Leistungen der Stadte erhoben werden diirften, fiir die 
kein unmittelbarer Zusammenhang mit der Finanzierung der Landstrallen be
steht, sollen sie nicht weiter beriicksichtigt werden. 

1 Nur ein geringer, im gesamten nicht betrachtlicher Teil der Abgaben wurde 
den Stadten iiberwiesen. Siehe Kapitel 2 und 3 dieses Abschnittes. Es ist aber 
zu beachten, dall der Landstrallenverkehr vorwiegend auf Fahrzeuge aus den • 
Stadten zuriickzufiihren ist. 
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zu erkennen, daB nur noch eine kleine Erhohung der Abgaben geniigen 
wird, um den vollen Kostenanteil der Kraftfahrzeugbesitzer an den 
LandstraBen erreicht zu haben. 

Die Frage, ob die Kraftfahrzeugbesitzer die zur vollen Kosten
deckung der LandstraBen notwendigen Abgaben ohne Uberlastung auf
zubringen vermogen, kann, je nach dem Verha.ltnis zur Frage, ver
schieden beantwortet werden. Wird der Minderaufwand fiir den Betrieb 
von Kraftfahrzeugen auf guten Fahrbahnen gegeniiber weniger guten 
im Durchschnitt fiir ein Automobil mit 1 Cent, fiir einen Lastkraftwagen 
mit 2,5 Cents und fiir einen Omnibus mit 3 Cents angenommen (siehe 
Tabelle 93), Ersparnisse, die nicht hoch gegriffen sind, so errechnet 
sich bei jahrlichen Betriebsleistungsmengen eines Automobils von 6000, 
eines Lastkraftwagens von 20000 und eines Omnibusses von 50000 Fahr
zeugmeilen - Mittelwerte - ein jahrlicher Minderaufwand an Betriebs
kosten von 60 Dollar fiir ein Automobil, von 500 Dollar fiir einen Last
kraftwagen und von 1500 Dollar fiir einen Omnibus. Im Vergleich mit 
der in Kapitel 3 dieses Abschnittes festgestellten durchschnittlichen 
Gesamtbelastung von 24,42 Dollar fiir ein Automobil, von 155 Dollar 
fiir einen Lastkraftwagen eines privaten Transportunternehmers, von 
393 Dollar fiir einen Lastkraftwagen eines offentlichen Transportunter
nehmers und von 453,85 Dollar fiir einen Omnibus 1 sind die Ersparnisse 
an Betriebskosten der Fahrzeuge auf guten Fahrbahnen his iiber dreimal 
hoher als ihre Gesamtbelastung mit Abgaben. Sind auch die Abgaben 
der Kraftfahrzeugbesitzer in den Jahren 1927-1929 wiederum erhOht 
worden, so daB nunmehr die Belastung ungefahr fiir das Automobil 
32 Dollar, fiir den Omnibus 590 Dollar und fiir den Lastkraftwagen des 
'offentlichen Transportunternehmers 432 Dollar und des privaten 170 
Dollar sein diirfte 2, so wird dadurch das Verhaltnis von Kostenersparnis 
der Kraftfahrzeuge auf gutcn Fahrbahnen und der Hohe der Abgaben 
auch im Jahre 1929 noch nicht wesentlich verandert. Hieraus kann ge
schlossen werden, daB die Kraftfahrzeugbesitzer diese Abgaben nicht nur 
zu tragen vermogen, sondern daB es fiir sie sogar von Vorteil ist, Abgaben 
in dieser Hohe zu leisten, wenn dadurch die Fahrbahnen verbessert 
werden. Auch hier ware noch auf die anderen Vorteile guter Fahr
bahnen hinzuweisen, wie hohere Sicherheit des Verkehrs, groBere 
Geschwindigkeit, angenehmeres Fahren. Gute Fahrbahnen geben 
also den Kraftfahrzeug besi tzern d urch Verminderung der 
Betriebskosten der Fahrzeuge mehr zuriick, als was sie an 

1 Fiir das Automobil und den Omnibus sind es die auf S. 297 und 299 errechneten 
Werte und fiir die Lastkraftwagen Mittelwerte fiir Fahrzeuge mit Luft- und Voll
gummireifen fiir das Jahr 1928, siehe S. 300. 

2 Bei dem Automobil und Omnibus wurden die Abgaben von 1926 um 30% 
und bei dem Lastkraftwagen der Mittelwert fiir Luft- und Vollgummireifen von 
1928 um 10% erhOht. 
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Abgaben an die Steuerverwaltung entrichten. Dies spricht 
wiederum fiir die in der Union von Sachverstandigen vertretene Auf
fassung: 

,Wir haben fiir Landstraf3en zu bezahlen, ob wir gute oder 
schlechte haben, wir haben aber weniger zu bezahlen, wenn wir 
gute Straf3en haben." 

Werden die Abgaben der Automobile, Omnibusse und Lastkraft
wagen (offentliche) im Jahre 1929 in Hohe von 32, 590 und 432 Dollar 
den Betriebskosten dieser Fahrzeuge in Hohe von 754, 15 771,60 und 6398 
Dollar gegeniibergestelltl, so ist ihr prozentualer Anteil an dem Betriebs
aufwand des Automobils 4,2%, des Omnibusses 3,9% und des Last
kraftwagens 6,8%, oder in anderen Worten, die Kosten derFahrbahnen 
der Kraftfahrzeuge bewegen sich zwischen 3,9 und 6,8% des gesamten 
Betriebsaufwandes der Fahrzeuge. Auch wenn die Ersparnisse an Be
triebskosten der Kraftfahrzeuge auf guten Fahrbahnen nicht in Rechnung 
gestellt werden, diirften die Kraftfahrzeugbesitzer diese Aufwendungen 
aufzubringen vermogen. Bei all diesen Feststellungen ist stets zu be
achten, daB sie auf errechneten Mittelwerten bestimmter, als Typen 
herausgestellter Fahrzeuge beruhen und sich auf das ganze Verkehrs
gebiet der Union beziehen. Staaten mit stark vom Durchschnitt ab
weichenden Verhaltnissen, sei es in der Entwicklung oder Ausdehnung 
des LandstraBennetzes, der Hohe der Abgaben, der Zahl der Kraft
fahrzeuge u. a., weichen auch dabei vom Durchschnitt ab. 

Die Bezahlung der zur Deckung der Kosten der LandstraBen beno
tigten Abgaben diirfte aber fiir die Kraftfahrzeugbesitzer nicht nur 
moglich, sondern auch notwendig sein, damit nicht die Ausdehnung und 
Entwicklung eines Verkehrsmittels im Verhaltnis zu anderen kiinstlich 
iiber die Grenze seiner Wirtschaftlichkeit hinausgetrieben wird. Jede 
Unterstiitzung eines Verkehrsmittels zugunsten anderer hat zur Folge, 
daB dieses Verkehrsmittel Beforderungsleistungen, die andere Verkehrs
mittel wirtschaftlicher befriedigen konnten, an sich zu ziehen vermag. 
Dies ist fiir die dadurch geschadigten Verkehrsmittel wie fiir die Volks
wirtschaft nachteilig, weil sich hiedurch der Verkehr nicht nach dem 
okonomischen Prinzip abwickelt. Eine zu weitgehende Unterstiitzung 
cines Verkehrsmittels mit offentlichen .Mitteln kann auch den allgemeinen 
Steuerzahler ungebiihrlich belasten und dem Staate Gelder fiir andere 
Aufgaben entziehen. Damit soU aber nicht gesagt sein, wie wiederholt 
betont wurde, daB ein Verkehrsmittel aus wirtschaftlichen Grunden 
- solange es notwendig und zweckdienlich erscheint - fiir kiirzere oder 
Iangere Zeit nicht irgendwie staatlich unterstiitzt werden soil. 

1 Siehe Abschnitt II, Kapitel2; die Hohe der hier verwendeten Abgaben 
stimmt mit den Abgaben der Betriebskostenrechnungen weitgehend iiberein. 
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VII. Kraftwagenverkehr und Wandlungen des 
wirtschaftlichen, kulturellen und sozialen Lebens 
unter besonderer Beriicksichtigung des Einflusses 

auf die Landwirtschaft. 
1. Der Einflu.fl des Kraftfahrzeuges im allgemeinen1• 

Die Einwirkungen des Kraftfahrzeuges auf das wirtschaftliche, 
kulturelle und soziale Leben der Union sind unverkennbar und mannig
fach. Ihr Verlauf Hi.Bt sich meist nur allgemein feststellen und erkennen, 
da gleichzeitig Einfliisse verschiedenster Art ausstromten. Allen voran 
ware der Neubau und Umbau der LandstraBen zu nennen, ohne die, 
wie friiher erwahnt, die Vermehrung der Kraftfahrzeuge und die Ent
wicklung des Kraftwagenverkehrs nie, so wie geschehen, batten ein
treten konnen. Ferner sei an die Einwirkungen erinnert, ausgehend von 
der Entwicklung der Eisenbahnen zum Massenverkehrsmittel, die ge
waltige allgemeine Produktions- und Konsumtionssteigerung, die Her
stellung unzahliger neuer Gebrauchsgegenstande, Werkzeuge und Ma
schinen auf allen Gebieten, die Ausdehnung des amerikanischen Handels 
in allen Weltteilen, die Gewinnung von Reichtum in bisher unbekannter 
Hohe, die umfassende Forderung und Ausbreitung von Erziehung und 
Bildung und noch vieles andere. Unmittelbar von groBtem Einflu.B war 
das Kraftfahrzeug auf die Ortsveranderung von Personen und Giitern. 
Es hat den durch die Eisenbahnen so sehr verbesserten Transport weiter 
vervollkommnet. Beweglich, anpassungsfahig, freiziigig und rasch kann 
das Kraftfahrzeug Verkehrsbediirfnisse des 20. Jahrhunderts auf kurze 
und mittlere und auch auf weite Entfernungen oft besser befriedigen als 
die an Schienen gebundenen Eisenbahnen. Es erleichtert das Reisen von 
Ort zu Ort und den Austausch der Giiter in vielen Verkehrsbeziehungen. 
Insbesondere konnen landliche Gebiete reichlicher mit Giitern aller Art 
versorgt und landwirtschaftliche Erzeugnisse besser auf den Markt ge
bracht werden. Betriebe, die bislang auf das Pferdefuhrwerk angewiesen 
waren, wurden leistungsfahiger. Lastkraftwagen bewegen selbst schwere 
und voluminose Giiterrasch undzuverliissig. (S.Abb. 21, 32u. 33.) Vorrate 
und Lager konnennunknappergehalten werden,dasie mitKraftfahrzeugen 
jederzeit aufgefiillt werden konnen. Fernmiindliche Bestellungen am Mor
gen konnen selbst auf ganz betriichtliche Entfernungen noch am gleichen 
Tage oder spates tens am folgenden ausgefiihrt werden. Wenndie Eisenbahn 
die Giiterannahme geschlossen hat, nehmen Lastkraftwagenunternehmer 
oft noch lange Auftrage an und fiihren sie zum Teil auch noch aus. Das 
Kraftfahrzeug beschleunigt den Umsatz, verkiirzt den Zinsenlauf und 

1 Es sollen hier in groBen Ziigen die allgemeinen Einfliisse der Kraftfahrzeuge 
aufgezeigt werden. 
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vermindert das Risiko eines Geschaftsbetriebes. Manche Verarbei
tungsstatten von Rohstoffen und Halbfabrikaten und Verteilungsplatze 
von Fertigfabrikaten haben durch die vom Kraftfahrzeug hervorgerufene 
Veranderung im Transport der Personen und Giiter in ihrer Bedeu
tung als Standort verloren. Bei der Wahl des Standortes konnen 
mehr als bisher andere giinstige Bedingungen beriicksichtigt werden. 
Weiter entfernt gelegene Gebiete, etwa des billigen Grund und Bodens 
oder der Arbeitskrafte wegen, konnen aufgesucht werden. Die okono
mischen Krafte werden dort allseits gesteigert, denn alle groBen 
Industrie- und Handelsplatze verdanken ihren Aufschwung zu einem 
wesentlichenTeilVerkehrsmitteln. DieZusammenarbeit vonKraftfahrzeug 
und anderen Verkehrsmitteln erleichterte und forderte den Verkehr im all
gemeinen. Omnibusse fahren vor den Bahnhofen der Eisenbahngesell
schaften und an den Piers der Schiffahrtsgesellschaften vor, und der Reisen
de kann von einem Verkehrsmittel unmittelbar auf ein anderes iibergehen 
und seineReise rasch und bequemfortsetzen. Lastkraftwagen unterstiitzen 
die Eisenbahnen in der Verkehrsbedienung der Knotenpunkte und des 
Linienverkehrs und machen den Verkehr wirtschaftlicher und fliissiger. 
Fiir viele Berufe ist der individuelle, angenehme und zeitsparende Ver
kehrsdienst des Automobils von besonderem Werte. So sind Geschafts
reisende jetzt nicht mehr an die Eisenbahn gebunden und gezwungen, 
iiber ihr Ziel hinauszufahren und die Wege von und nach den Bahnhofen 
zu FuB oder mit einem anderen Verkehrsmittel zu machen. Mit dem 
Automobil reisen sic nunmehr unmittelbar von Kunde zu Kunde und 
fiihren ihr Gepack, jederzeit zur Hand, mit sich 1• Der arztliche Dienst 
konnte, insbesondere auf dem Lande, verbessert werden. Innerhalb 
kfuzester Zeit konnen die Arzte vermoge des Kraftfahrzeuges Hilfe 
leisten. Die Landbevolkerung kann nun auch gute Arzte in Stadten 
oder sonstwo aufsuchen und sich facharztlich beraten und behandeln 
lassen 2• 

Haben die Eisenbahnen eine Zentralisierung der Wohn- und Arbeits
statten gefordert, so sind die Kraftfahrzeuge einer Dezentralisierung, 
wenigstens fiir Wohnstatten, dienstbar. Der Besitz eines Automobils 
ermoglicht es, auBerhalb der Stadte und ihrem Larm in Licht, Luft und 
Sonne zu wohnen und der Gesundheit zu pflegen. Es entstanden Orte 
wie Pallos Verdes (Kalifornien) und Corral Gabel (Florida) und viele 
andere, wie in schone Parks gebaute Siedlungen (siehe Bilder 36 u. 37), 
Die Kraftfahrzeuge unterstiitzen also nicht nur die Abwicklung des 

1 Viele Firmen unterstiitzen den Gebrauch von Automobilen durch ihre 
Reisenden, indem sie die gesamten oder einen Teil der Betriebskosten der Fahr
zeuge iibernehmen. 

2 Friiher muJlten viele Operationen auf einfachste, unhygienischste Art, oft 
auf dem Tisch einer dunklen Kiiche, ausgefiihrt werden. 
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Verkehrs der Wirtschaft, sondern dienen auch den l\ienschen in Wirt
schaft und Staat (siehe auch Kapitel 4 dieses Abschnittes). 

2. Der Einflull des Kraftfahrzeuges auf die Landwirtschaftl. 
Der Einflul3 des Kraftfahrzeuges auf die Landwirtschaft geht sehr 

weit. Es verbilligte die Beforderungskosten, verkiirzte die Transport
dauer und dehnte den Absatzbereich der landwirtschaftlichen Erzeug
nissc aus. Einige Beispiele mogen das aufzeigen. 

Im Staate New York wurden fiir eine Anzahl Farmen als durch
schnittliche Bef6rderungskosten einer Tonnenmeile fiir Lastkraftwagen 
21,5 Cents 2 und fiir Pferdefuhrwerke 40,3 Cents ermittelt 3• Die Last
kraftwagenbeforderung beansprucht also hier nur die Halite der Kosten 
des Pferdetransports. In einer anderen Untersuchung waren die Be
forderungskosten fiir eine Tonnenmeile mit Pferdefuhrwerken fiir Weizen 
30, fiir l\iais 33 und fiir Baumwolle 48 Cents, mit Lastkraftwagen 
15 Cents fiir Weizen und l\iais und 18 Cents fiir Baumwolle 4, also 
Unterschicde zugunsten des Lastkraftwagens bci W eizen von 50%, bei 
Mais von 45% und bei Baumwolle von 37%. Durch die Verminderung 
der Beforderungskosten ist die Transportfahigkeit der Giiter bedeutend 
gesteigert worden. 

Die kiirzere Transportdauer der Lastkraftwagen gegeniiber den 
Pferdefuhrwerken beruht auf der grol3eren Leistungsfahigkeit der Kraft
fahrzeuge und diese ist wiederum bedingt in der Zugkraft und GroBe der 
Fahrzeuge, der Lange des Transportes, der Beschaffenheit der StraBen 
und der Art der Transportgiiter. Als Leitsatz fiir das Verhaltnis der 
Leistungsfahigkeit zwischen Lastkraftwagen und Pferdefuhrwerk gilt: 
Je grol3er die Zugkraft der Lastkraftwagen, je langer die Transportent
fernungen, je besser die Fahrbahnen, je schwerer die Transportgiiter und 
je geringer ihre Haltbarkeit, desto iiberlegener der Lastkraftwagen ge
geniiber dem Pferdefuhrwerk. Ergebnisse mehrerer Untersuchungen zeig
ten als Mittelwerte fiir Lastkraftwagen eine urn 60-65% kiirzere Be
forderungsdauer (einschl. Belade- und Entladezeiten). Fiir kleine Last
kraftwagen war die Beforderungsdauer nur urn etwa 50%, fiir grol3e 
bis zu 80% kiirzer. Die Uberlegenheit kleiner Lastkraftwagen iiber 

1 Der EinfluB des Kraftfahrzeuges auf die Landwirtschaft wird etwas aus
fiihrlicher behandelt, wei! er im einzelnen genauer festgestellt werden kann und 
im Abschnitt III die Landwirtschaft im Gegensatz zum Gewerbe nur wenig be
riicksichtigt worden ist. 

2 Nach der Betriebskostenrechnung derTabelle33 S. 74istder Aufwand eines 
2,5 Tonnen-Lastkraftwagens bei mittlerer Leistungsmenge 31,99 Cents die Fahr
zeugmeile. 

3 Siehe Farm Motor Trucks in New York v. V. B. Hart, S. 46. 
4 Transportation, Report of the Joint Commission of Agricultural Inquiry 

s. 348. 
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Pferdefuhrwerke ist also nicht so groB wie die groBer. Dies ist nicht auf 
die Geschwindigkeit, sondern auf die groBere Tragfahigkeit der groBen 
Fahrzeuge zuriickzufiihren. Die verhaltnismaBig noch giinstige Stellung 
des Pferdefuhrwerks kann dieses aber nur auf kurze Entfernungen be
haupten. Eine Beforderungsleistung von 40-50 Meilen (Hin- und 
Riickfahrt), die der Lastkraftwagen je nach der Fahrbahn in F/2 bis 
3 Stunden zuriicklegt, ist fiir ein Pferdefuhrwerk schon eine groBe Tages
leistung. Gute Fahrbahnen begiinstigen die Verwendung des Lastkraft
wagens, schlechte sind ihm im Wege, ja sie konnen, wie haufig bei Feld
wegen der Fall, seine Verwendung ganz unmoglich machen. Farmer 
verschiedener Distrikte bezeichneten in einer Rundfrage iiber die Ver
wendung des Lastkraftwagens in der Landwirtschaft in iiberwiegender 
Mehrzahl als Hauptvorteil des Lastkraftwagens seine hohe Geschwin
digkeit und als Hauptnachteil die Unmoglichkeit seiner Verwendung 
auf schlechten Wegen. 

Die groBe Leistungsfahigkeit der Lastkraftwagen hat in betrachtli
chem Umfange auf die Absatzmarkte der Farmen eingewirkt. So haben 
im Gebiete der New England und Central Atlantic States 27%der Far
mer, die Lastkraftwagen verwendeten und Rundfragen iiber Markt
veriinderungen durch Kraftfahrzeuge beantworteten, mit dem Einsatz 
von Lastkraftwagen an Stelle von Pferdefuhrwerken zum Teil weiter 
entfernte Orte aufgesucht. Vor der Verwendung von Lastkraftwagen 
betrug die durchschnittliche Entfernung zwischen Farm und Absatz
markten 8,9 Meilen I, die sich unter dem EinfluB des Lastkraft
wagens wenige Jahre spater schon auf 15,7 Meilen 2 oder urn 76% er
hohte. Die durchschnittliche Entfernungsweite vor und nach der Ver
wendung von Lastkraftwagen ist fiir verschiedene Arten von Farmen 
in mehreren Staaten aus der Tabelle 106 ersichtlich. Der groBte EinfluB 
des Lastkraftwagens ist bei ,Crop" Farmen festzustellen. Bei mehr als 
einem Drittel dieser Farmen in dem Untersuchungsgebiet ist die durch
schnittliche Entfernung ihrer Marktorte von 7 auf 17 Meilen erweitert 
worden. Auch in den Staaten des Corn Belt 3 haben etwas mehr als ein 
Viertel der Farmer ihre Markte seit der Anschaffung von Lastkraftwagen 
geandert, und zwar von einer durchschnittlichen friiheren Entfernung 
von 7 Meilen auf 18 Meilen 4• Das Aufsuchen neuer Marktorte groBerer 

1 Die durchschnittliche Entfernung der Miirkte aller Farmen war in den Unter
suchungsgebieten etwas weniger als 5 Meilen. 

2 Farm Motor Truck Operation in the New England and Central Atlantic 
States von L. M. Church, S. 11. 

3 Zum Corn Belt gehoren die Staaten Illinois, Indiana, Iowa, Eastern Kansas, 
Southern Minnesota, Missouri, Eastern Nebraska, Southeastern South Dakota und 
Southern Wisconsin. 

4 Corn Belt Farmers' Experience with Motor Trucks v. H. R. Tolley und 
L. M. Church, Assistent in Agricultural Engineering, S. 1. 

Merkert, Automobil. 21 
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Tabelle 106. Durchschni ttliche Mark ten tfernung verschiedener Arten 
von Farmen vor und nach der Verwendung von Lastkraftwagen1 • 

Lastkraftwagen· durchschnittl. Jlfarktentfernung 
besitzer, die vor I nach 

Art der Farm' l\Iarktveriinde- der Verwendung von 
rungen berichte- Lastkraftwagen 
ten % Meilen I Meilen 

Dairy .......... 24 5,3 11,0 
Truck ......... 25 8,6 15,6 
General .....•.. 26 10,8 17,8 
Fruit .......... 33 8,3 14,2 
Crop •••• 0 •••• 0 35 7,0 17,0 

Mittelwerte 27 I 8,9 15,7 

Entfernung, die wirtschaftlicher als die friiheren sind und sein miissen, 
weil sonst der Marktort nicht geandert worden ware, und die damit 
verbundene Steigerung der Absatzfahigkeit der Farmprodukte sind 
vorwiegend ein Ergebnis der billigeren und rascheren Beforderung und 
der gr613eren Leistungsfahigkeit der Lastkraftwagen gegeniiber den 
Pferdefuhrwerken und zum Teil auch gegeniiber den Eisenbahnen. 
Hievon hatten nicht nur die Farmer Nutzen, sondern auch die Markte 
mit ihren Konsumenten, die dadurch reichlicher und zum Teil auch 
billiger versorgt werden konnten. Obst- und Gemiisehandler in Minne
apolis berichteten, ihr Geschaftsumfang in den umliegenden Stadten 
habe infolge der rascheren Beforderung durch den Lastkraftwagen urn 
75% 'zugenommen. Der Gemiisehandel der Stadt Flint (Michigan) 
soli sich durch die Verwendung von Lastkraftwagen innerhalb 7 Jahren 
urn 330% gesteigert haben 2 • 

Friiher konnten viele leicht verderbliche Giiter nur in der Nahe von 
Marktorten und Eisenbahnstationen, von denen sie rasch und billig 
zur Stadt gebracht werden konnten, angebaut werden. Nunmehr ist, nach
dem Lastkraftwagen 100 und noch mehr Meilen in einem Tage zuriick
legen, der Anbau vieler solcher Produkte nicht mehr so nahe an den Ver
brauchsort gebunden. Auch Farmen in gr613erer Entfernung von den 
Stadten bauen nun Gemiise an, verlegen sich auf Obst, Beeren und Ge
fliigelzucht und pflegen mehr der Milchwirtschaft, weil sie nunmehr 
ihre Erzeugnisse mit Lastkraftwagen rasch auf den Markt bringen 
konnen. Der Kraftwagenverkehr hat die landwirtschaftlichen Anbau
flachen 3, wie die Eisenbahnen vor 100 Jahren, teilweise geandert. Ins-

1 Farm Motor Truck Operation a. a. 0. S. 11. Die ,Dairy" Farmen verlegen 
sich hauptsii.chlich auf die Gewinnung von Milch, Butter, Kase und Eier. Die 
,Truck" Farmen pflanzen vorwiegend Gemiise an. ,General" Farmen sind all
gemeine Farmen; sie verlegen sich auf aile moglichen Produkte. Die ,Crop" 
Farmen bauen hauptsachlich Mais, Weizen, Gerste an. 

2 Interstate Commerce Commission Report 18300, S. 24. 
3 Th iinen, J. H. v.: Der isolierte Staat. Bd 1. 1. Auf!. 1826. 
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besondere hat er die erste Zone der freien Wirtschaft, den Garten- und 
Gemiisebau und die Milchwirtschaft wesentlich erweitert. Die Stadte mit 
ihren in den letzten drei Jahrzehnten entstandenen Vororten und 
Sportplatzen hatten die erste Zone ohnehin schon zuriickgedrangt. 
Das Pferdefuhrwerk allein ware nicht mehr fahig, die ausgedehnten 
Stadte zu versorgen. Mit Kraftfahrzeugen und dem Bau guter StraBen 
konnten auch neue Farmgebiete erschlossen werden. Nahe dem stadti
schen Versorgungsgebiet gelegene Farmen konnten zu intensiverer Be
wirtschaftung iibergehen. 

Der Einzug des Lastkraftwagens auf den Farmen verminderte die 
Zahl der Arbeitskrafte und Zugtiere, jedoch nicht in dem Umfange, als 
Lastkraftwagen eingestellt wurden. Infolge intensiverer Betriebsfiihrung 
wurden haufig weder Zugtiere noch Arbeitskrafte frei oder aber nur 
wenige. Pferde wurden nach wie vor zu Feldarbeiten und als Zugtiere 
auf schlechten Fahrwegen benotigt1• Aber auch bei dem Transport 
von Farmprodukten zum Verbrauchsorte und der Versorgung der Farm 
mit Giitern aus der Stadt konnten bei den im Bereich der Farmen 
iiberall zahlreich zu findenden ErdstraBen 2, die im Winter und insbe
sondere bei der Schneeschmelze im Friihjahr fiir Kraftfahrzeuge haufig 
unbefahrbar sind, nicht viele Pferde eriibrigt werden. Von den Cornbelt 
Farmern berichteten 78% im Jahre 1920, daB sie, seit sie Lastkraft
wagen verwenden, Arbeitskrafte ersparen konnten. Nur 43% dieser 
Farmer konnten aber Pferde entbehren, und zwar 25% 1 oder 2, 14% 3---4 
und 4% 5 und mehr. Auf einigen groBeren Farmen wurden iiber zwanzig 
Pferde frei. Aile Cornbelt Farmen zusammen hatten his zum Jahre 1920 
die Zahl ihrer Pferde nur um 12% vermindert, was einem Verhaltnis 
von 1,2 Pferden auf einen Lastkraftwagen entspricht 3• Da sich die 
Zahl der Lastkraftwagen auf den Farmen zwischen 1920 und 1928 etwa 
um das 3,5fache steigerte, diirfte die Zahl der Pferde inzwischen auch 
wieder zuriickgegangen sein. Die Farmen der Union hielten sich im 
Jahre 1928 aber immer noch 14,5 Millionen Pferde gegeniiber 21,5 Mil
lionen im Jahre 1918 und 15 Millionen im Jahre 18904 • Die Zahl der 

1 Bei der Anschaffung der zur Feldbestellung geeigneten Zugmaschinen wurden 
mehr Pferde eingespart. 

2 Von den LandstraBen im Farmgcbiet sind 43,1% unverbesserte und 31,3% 
verbesserte ErdstraBen, 14,9% KiesstraBen, 5% MakadamstraBen, 2,5% StraBen 
mit hoher Festigkeit und 3,2% StraBen verschiedcner Bauart. Nahezu drei Viertel 
aller LandstraBen im Farmgebiet sind also Erdstrallen. Siehe Fact and Figures 
a. a. 0. 1928 Edition, S. 69. 

8 Corn Belt Farmers' a. a. 0. S. 30/2. 
' The World 1929 Almanac and Bork of Facts. Die Zahl der nicht auf Farmen 

verwendeten Pferde verminderte sich in der Zeitspanne von 1900 his 1920 von 
2936801 auf 1705611, also um 58%. Seitdem diirfte ihre Zahl weiter betrii.chtlich 
zuriickgegangen sein. Der verhii.ltnismii.Big noch groBe Bcstand an Pferden in 
Stadten ist auf ihre wirtschaftliche Eignung fiir gewisse Transportdienste zuriick-

21* 
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Automobile auf den Farmen erhOhte sich von 2146512 im Jahre 1919 
auf 4729600 im Jahre 1928, also etwa um das 2,3facheunddie Zahlder 
Lastkraftwagen in den genannten Jahren von 139169 auf 697300, also 
etwa um das Fiinffache 1• 

Zur wirtschaftlichen Verwendung von Lastkraftwagen iibernehmen 
Farmer, die ihre Fahrzeuge allein nicht ausreichend beschaftigen konnen, 
Transportdienste fiir Dritte. Etwa 40% der Cornbelt Farmer - die 
Lastkraftwagen gebrauchten und dariiber Auskunft gaben - leiste
ten solche Transportdienste und vereinnahmten dafiir durchschnitt
lich 132 Dollar jahrlich 2• AuBerdem iibernehmen die Farmer, um Leer
fahrten zu vermeiden, Riickfrachten aller Art. Eine Anzahl Farmer 
berichtete, daB sie fiir ein Viertel his ein Drittel ihrer Stadtfahrten 
Riickfrachten hatte. 

Der EinfluB der Lastkraftwagen auf die Beforderung von landwirt
schaftlichen Erzeugnissen soll im einzelnen noch an einigen Giitern ge
zeigt werden. Bevor die Farmen iiber Lastkraftwagen verfiigten, wurde 
die Milch mit Pferdefuhrwerken von den Farmen in der Nahe der Ver
brauchsorte und mit der Eisenbahn von den weiter entfernten, aber in 
der Nahe von BahnhOfen gelegenen Farmen in die Stadte gebracht. Der 
Lastkraftwagen iibernahm nicht nur einen ganz erheblichen Teil des 
Milchtransportes der Eisenbahnen und Pferdefuhrwerke, sondern bezog 
auch neue Versorgungsgebiete ein, die bislang zu weit von einem Ver
brauchsorte und einer Eisenbahnstation entfernt waren. Die Stadte 
St. Paul-Minneapolis, Milwaukee, Cincinnati, Indianapolis und Detroit 
erhielten im Jahre 1924 nahezu ihren gesamten Milchbedarf durch Last
kraftwagen, und zwar betrugen die durch Lastkraftwagen diesen Stadten 
zugefiihrten Mengen in der genannten Reihenfolge etwa 98, 97, 96, 93 
und 89% der Gesamtzufuhr. Der Anteil des Lastkraftwagens an der 
Milchbeforderung nach Baltimore war etwa 45%, nach Chikago 32% 
und nach Philadelphia 20% 3• Die v.erhaltnismaBig geringe Milchzufuhr 

zufiihren, so insbesondere fiir die Verteilung und Sammlung von Giitern in der Nahe 
der GiiterbahnhOfe groBer Stiidte. New York City besaB im Jahre 1924 noch 
50053 und Chicago 30000 Pferde. Auf den harten LandstraBen sind aber Pferde
fuhrwerke nahezu verschwunden. So hatten die Pferdefuhrwerke auf den Staats
straBen in Massachusetts folgende Anteile am Gesamtverkehr dieser StraBen: 
1909 58%, 1912 33%, 1915 17%, 1921 21/ 2 %, 1924 0%. Wenn auch im Jahre 
1924 noch einzelne Pferdefuhrwerke auf diesen StraBen verkehrten, so waren es 
so wenige, daB sie nicht mehr nachgewiesen wurden. Im Staate Louisiana wurden 
im Sommer 1925 95,2% Kraftfahrzeuge und 4,8% Pferdefuhrwerke ermittelt. 
Die meisten Staaten diirften aber diesen Prozentsatz nicht erreichen, insbesondere 
heute nicht mehr. Siehe Economics of Highway Transportation a. a. 0. S. 3. 

1 Fact and Figures a. a. 0. 1929 Edition, S. 72. 
2 Corn Belt Farmers' a. a. 0. S. 16. 
3 Die Unterlagen fiir diese Ausfiihrungen wurden aus einer Anzahl im Jahre 

1924 und 1925 in der Zeitschrift Public Roads erschienenen Artikel entnommen. 



Der EinfluB des Kraftfahrzeuges auf die Landwirtschaft. 325 

durch Lastkraftwagen nach Baltimore, Chikago und Philadelphia riihrt 
von dem auBerordentlich groBen Milchbedarf dieser gewaltigen Stadte 
mit ihren vielen Industrievororten her, so daB die Milch aus weit ent
fernten Farmen herangeholt werden muB und hier wirtschaftlicher 
mit der Eisenbahn befordert wird. Der steigende Anteil der Kraftfahr
zeuge an der Milchzufuhr Baltimores ist aus der Tabelle 107 zu ersehen. 

Tabelle 107. Milchtransporte nach Baltimore durch Eisen hahn, 
Pferdefuhrwerk und Lastkraftwagen in den Jahren 1912 his 1923. 

Eisenbahn Pferdefuhrwcrk Lastkraftwagcn 

Jahr Menge fiir I .,. Menge fiir I .,. Menge fiir I .,. Gesamt. 
1 Jahr der Ge· 1 Jahr der Ge· 1 Jahr der Ge· mengen samt- samt- samt-

Gallon en zufuhr Gallonen zufuhr Gallon en zufuhr 

1912 8862868 80 2190000 20 - - 11052868 
1913 9345860 81 2190000 19 - - 11535860 
1914 9723718 84 1825000 16 - - 11548718 
1915 9525707 76 2190000 17 751990 7 12467697 
1916 9305778 73 1825000 14 1649225 13 12780003 
1917 8990850 72 1825000 14 1748847 14 12564697 
1918 10146237 73 1825000 14 1747370 13 13718607 
1919 10866692 70 1825000 12 2798540 18 15490232 
1920 12002655 65 1825000 10 4507612 25 18335267 
1921 12219462 68 - - 5573 325 32 17792787 
1922 12055906 

I 
64 - - 6736675 

I 
36 18792581 

1923 10940107 55 - - 8944285 45 19884392 

Bis zum Jahre 1914 wurde der gesamte Milchbedarf Baltimores von 
Pferdefuhrwerken und Eisenbahnen bewaltigt. Vom Jahre 1915 an 
beteiligte sich der Lastkraftwagen von Jahr zu Jahr starker, Pferde
fuhrwerk und Eisenbahn hingegen immer schwacher und schon im Jahre 
1921 ist das Pferdefuhrwerk iiberhaupt ausgeschieden. Fiir die Riesen
stadt Chikago sind Mitteilungen iiber den Milchtransport in den Jahren 
1910 und 1924 verfiigbar und in folgender Aufstellung dargestellt: 

Milchzufuhr nach Chikago in den Jahren 1910 und 1924. 

1910 1924 
Zahl der Ofo Zahl der Ofo 

Verkchrsmittel Milchkannen der Gesamt· Milchkannen der Gesamt· 
(Inhalt zufuhr (Inhalt zufuhr 

8 Gallonen) 8 Gallonen) 

Dampfeisenbahnen .......... 29400 94 29904 68 
Elektrische Eisenbahnen .•... 600 2 - -

Pferdefuhrwerke •..•....•... 1245 4 - -
Lastkraftwagen ........•..•• - - 14090 32 

Gesamt: 31245 100% I 43994 100% 

Wahrend im Jahre 1910 die Lastkraftwagen an der Milchzufuhr Chika
gos noch keinen Anteil hatten und die Milch zu 96% mit Eisenbahnen 
und zu 4% mit Pferdefuhrwerken befordert wurde, ist im Jahre 1924 
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der Anteil der Eisenbahnen auf 68% gesunken, das Pferdefuhrwerk aus
geschieden, der Lastkraftwagen dagegen schon mit 32% beteiligt. 

Die Entfernungen zwischen Erzeugungs- und Verbrauchsort, in denen 
Lastkraftwagen bei der Milchzufuhr der Stadte Philadelphia, Detroit, 

Baltimore, St. Paul-Minnea

Entfernung Anteil der eingesetzten 1 polis, Milwaukee, Cincinnati, 
Lastkraftwagen Indianapolis im Jahre 1924 

---h1-· 8-.2-9_l\_i_e_ile-n-l-----6-5-,6-o-y
0

- eingesetzt waren, zeigt neben-
30 his 49 , 27,6% stehende Aufstellung. Aus 

iiher 50 
" 

6,8% ihr ist zu ersehen, daf3 der 
Lastkraftwagen vorwiegend 

die kiirzeren Verkehrsbeziehungen bedient, und zwar kommt Milch mit 
ihm in die Stadte der Union hauptsachlich aus Entfernungen von 20 his 

Zahl der 
Zonen eingesetzten 

Lastkraftwagen 

0 his 9 1 
10 

" 
19 7 

20 
" 

29 47 
30 " 39 39 
40 " 49 26 
50 " 59 17 

Prozentsatz 
der Gesamtzahl 
der eingesetzten 
Lastkra!twagen 

0,7 
4,9 

33,3 
27,6 
18,4 
12,0 

49 Meilen. N ur fiir einzelne grof3e 
Stadte des Ostens und fiir Riesen
stadte muf3 auf noch weiter ent
fernte Farmen zuriickgegriffen 
werden. So geschah die Beliefe
rung Chikagos mit Milch durch 
Lastkraftwagen im Jahre 1924 
a us nebenstehenden Entfernungs-
zonen. 

Die Beforderungspreise fiir 
Milch mit Kraftfahrzeugen sind 
sehr verschieden. Auf Entfernun

gen von 20 his 29 Meilen, der Zone innerhalb der im allgemeinen die grof3te 
Milchmenge mit Lastkraftwagen zugefiihrt wird, werden meist etwa 

60 " 59 2 1,4 
70 " 79 2 1,4 

I 141 100 (99,7) 

30 Cents fiir 100 Lbs 
Entfernungszone Frachtsatz in Cents Unge!iihrer Frachtsatz 

fiir 100 Lbs in Cents fiir 1 Gallone erhoben. Gchen die 
10 his 19 25 2,1 Transporte iiber un-
20 , 29 30 2,5 verbesserte Straf3en, 
30 , 39 35 3,b his 3,4 so sind die Beforde-
40 49 40 3,4 , 3,8 rungspreise haufig 
50 , 59 50 4,3 um etwa 5 Cents fiir 

100 Lbs hoher. Ein solcher Zuschlag wird auch zuweilen wahrend der 
Wintermonate verlangt, wenn die Versendungsmengen geringer und die 
Betriebskosten.fiir 1 Gallone hoher sind. Die in der Umgebung von 
Cincinnati im Jahre 1924 erhobenen Beforderungspreise fiir Milch mit 
Lastkraftwagen zeigt obige Aufstellung. 

Die BefOrderungspreise fiir Milch mit Lastkraftwagen sind oft gleich 
hoch wie die Frachten der Eisenbahn oder etwas hoher. Zu beriick
sichtigen ist dabei aber, daf3 bei dem Transport mit der Eisenbahn die 

1 Insgesamt waren fiir diese Stadte 633 Lastkraftwagen eingesetzt. 
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Milch am Erzeugungs- wie am Verbrauchsorte vor und nach dem Eisen
bahntransport auf Land- und Stadtstra.Ben befordert werden muB, was 
auBer der Eisenbahnfracht weitere Transportkosten verursacht. Der 
Lastkraftwagen hingegen bringt die Milch vom Erzeuger unmittelbar 
zum Verbraucher. Neuerdings werden jedoch auch beim Lastkraft
wagen durch Einfiihrung neuer Beforderungssysteme zu Beginn und 
manchmal auch am Ende der Uberlandbeforderung weitere Bewegungen 
notwendig, deren Aufwand oft neben dem Beforderungspreis entrichtet 
werden muB. 

So ist eine neue Art der Beforderung: Mancherorts sind den Land
straBen entlang Verladerampen (milk platforms) errichtet worden, wo 
der Farmer seine Milch abliefert und der zur Stadt fahrende Lastkraft
wagen sie mitnimmt. Die schweren, dazu verwendeten Milchtrans
portwagen konnten auch nicht an jeder Farm vorfahren, da viele der 
nach den Farmen fiihrenden StraBen mit diesen Wagen, insbesondere 
bei schlechtem Wetter, nicht befahrbar sind. Au.Berdem ware es nicht 
wirtschaftlich, die Milch mit Wagen groBer Tragfiihigkeit bei den Far
mem einzeln einzusammeln. Eine andere Einrichtung sind die Milch
sammelstellen - receiving stations - auf dem Lande, welche die Milch 
in Empfang nehmen, kiihlen und in Flaschen oder Kannen oder Kessel
wagen abgefiillt in die Stadt fahren 1 • Dadurch wird insbesondere ver
hindert, daB die Milch manchmal fiir Stunden auf den Verladerampen 
der Eisenbahnen der Sonne ausgesetzt wird. Ein weiterer besonderer 
Vorteil der Milchbeforderung mit Lastkraftwagen soil auch ein weit 
geringerer Verlust an Milchkannen als bei der Eisenbahnbeforderung sein. 

Der Lastkraftwagen erwies sich auch bei der Beforderung von !eben
den Tieren von groBem Nutzen. Er forderte u. a. den Absatz der Schlacht
tiere. Er ermoglichte, daB Tiere, sobald sie marktreif werden und ge
schlachtet werden sollten, auf den Markt gebracht werden konnen. 
Bei dem Versand mit der Eisenbahn muB in der Regel zugewartet wer
den, his so viele Tiere vorhanden sind, um einen Wagen abrichten zu 
konnen; andernfalls sind die hohen Frachten des Transportes einzelner 
Tiere zu bezahlen. Die kleine Betriebseinheit des Lastkraftwagens 
ermoglicht selbst einzelne Tiere rasch und billig zu befordern. Ver
mieden wird dadurch auch das oft als Tierquiilerei empfundene enge 
·zusammenladen des Viehes, ferner das Kennzeichnen der einzelnen 
Stiicke und das Trennen der Tiere durch Gitter und iihnliche auf der 
Eisenbahn notwendige VerlademaBnahmen. Durch die schnelle Be
forderung mit Lastkraftwagen konnen die Farmer leichter Preisschwan
kungen an den Viehmiirkten ausniitzen. Mit Radio oder Telephon ver
mogen sich die Farmer iiber die Preise bei Eroffnung des Marktes 

1 Fiir Kleinsendungen ist die Kesselwagenbeforderung nicht geeignet; da 
Milch von zuviel Farmen zusammengegossen werden miiBte. 
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zu unterrichten. Sind die Preise giinstig, so konnen die Tiere oft 
noch vor Beendigung des 1\farktes mit Lastkraftwagen dorthin ver
bracht werden 1 • Die Schienenbeforderung ist nicht so anpassungs
fiihig. Bei der Eisenbahn muB zuerst ein Wagen zur Viehbeforderung 
bestellt und dann der Versandstation meist erst zugeleitet oder fiir 
einzelne kleinere Stiicke ein Zug abgewartet werden. Abbefordert werden 
die Viehwagen mit fahrplanmiiBigen Ziigen. Dadurch verzogert sich 
der Abgang der Wagen, die Beforderungsdauer wird erhoht und damit 
auch der Gewichtsverlust der Tiere wiihrend des Transports. Der 
Gewichtsschwund wird auf der Eisenbahn auBerdem noch dadurch 
gesteigert, daB die Tiere hiiufig in den warmen Tagesstunden verladen 
und abbefordert werden. Die Lastkraftwagen konnen . sich ganz den 
Verhaltnissen anpassen und die Tiere wiihrend der warmen Sommer
monate in den kiihlen Nachtstunden auf den 1\farkt bringen. So wurde 
berichtet: 

,Der Gewichtsverlust bei der Beforderung lebender Tiere mit Lastkraftwagcn 
ist nicht halb so groB als beim Eisenbahntransport, weil hier die Tiere nicht wie 
auf der Schiene um die warme Mittagszeit zur Stadt gefahren werden miissen2." 

Die Fracht fiir lebende Tiere ist beim Lastkraftwagen je nach den 
Transportmengen hoher oder niederer als bei der Eisenbahn. Kann ein 
Eisenbahnwagen ausgelastet werden, so ist die Bahnfracht niederer, 
manchmal ganz erheblich niederer als die der Lastkraftwagenbe
forderung. Sonst ist es aber billiger, Tiere mit Kraftwagen zu ver
senden. Die Tabelle 108 enthiilt die Beforderungspreise fiir Schweine 

Tabelle 108. 
Fracht fiir Schweine mit Lastkraftwagen, Damp£- und elektrischen 
Eisen bahnen von verschiedenen Versend ungsorten nach Indiana polis. 

Entfer- Frachtsatz fiir 100 Lbs in Cents 

Versandstation nung Dampfcisenbahn Elcktrische Eisenbalm 
Lastkraft- einbOdigc I zweibOdige einbiidige I zweibiidige Meilen wagen Wagen Wagen 

Danville • .. 20 20 14 12 13 11 
Franklin . .. 21 20 141/2 121/z 131/z -
Lebanon . 27 25 15 13 141/a 12 
Thorntown .. 30 30 161/z 141/a 141/a 12 
Martinsville 30 30 161/2 141/z 141/a 12 
Columbus ... 41 40 18 16 17 -
Crawfordsville . 45 45 181/2 16 17 14 
Greensburg 48 50 181/z 16 18 -
La Fayette .. 68 70 - - 19 18 

mit Lastkraftwagen, Dampf- und elektrischen Eisenbahnen von ver
schiedenen Versendungsorten nach Indianapolis. Die Frachtsii.tze der 

1 Es ist hier nur an die Zufuhr einzelner Ticre gedacht. 
2 Interstate Commerce Commission Hearing 18300, S. 740. 
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Lastkraftwagenbeforderung sind gegeniiber der Eisenbahnbeforderung 
hier durchweg bedeutend hoher, manchmal urn mehr als das Dreifache. 
Da jedoch die Eisenbahnfrachtsatze fiir Wagenladungen an Mindest
gewichte gebunden sind und kleinere Farmen oft nicht so viel Vieh zu 
gleicher Zeit zu versenden haben, urn diese Mindestgewichte zu er
reichen, sind die niedereren Frachtsatze der Eisenbahn meist nur fiir 
die groBeren Farmen von Nutzen. Bei kleineren Sendungen ist es, wie 
schon erwahnt, meist billiger, Lastkraftwagen zu beniitzen. Beispielsweise 
wiirde der Versand von 20 Schweinen mit einem Gewicht von insgesamt 
6000 Lbs auf der elektrischen Eisenbahn von Lebanon nach Indiana
polis, die in ihrem Tari£ ein Mindestgewicht von 17000 Lbs vorschreibt, 
24,65 Dollar kosten. Hiezu kommen fiir den Transport der Tiere zum 
Versandbahnhof und vom Bestimmungsbahnhof zum Empfanger 5 his 
8 Dollar, die bei der Lastkraftwagenbeforderung in der Regel weg
fallen, so daB sich fiir die Eisenbahnbeforderung insgesamt ein Fracht
aufwand von etwa 30 Dollar ergibt, wahrend der Be£6rderungspreis des 
Lastkraftwagens fiir die gleiche Sendung und die gleiche Strecke nur 
15,50 Dollar, also nur etwa die Halite betragt. 

Die Vorteile des Lastkraftwagens bei der Beforderung von lebenden 
Tieren erhohten im Laufe der Jahre immer mehr seinen Anteil am Ge
samttransport von Tieren, insbesondere auf kurze Entfernungen. Die 
Tabelle 109 zeigt den Umfang der Viehzufuhr mit Lastkraftwagen nach 

Tabelle 109. Viehzufuhr mit Lastkraftwagen nach den hauptsachlich
sten Markten der Union und Gesamtbelieferung dieser Markte in den 

Jahren 1926 und 1927 1• 

Zahl der mit Lastkraftwagen Gesamtbelieferung der Miirkte 
Stadt zugefiihrten Stiicke (Stiickzahl) 

1926 I 1927 1926 I 1927 

Bufallo 89261 106480 I 2133411 2206590 
Chicago . 173484 253443 15509689 15136359 
Cincinnati 429634 536954 1486623 1702322 
Cleveland 150225 207496 1334922 1446035 
Evansville 195962 265017 231322 353581 
Fort Worth 163572 246225 1846992 2069036 
Indianapolis 989169 1158597 2533037 2544981 
Kansas City 444717 548893 6414234 5989567 
St. Louis - 273129 376622 5697 864 5732863 
Peoria. 484382 421418 691975 602026 
Sioux City. 1068315 1167240 3892508 3657782 

Gesamt I 4461850 5288385 I 41772577 I 41441142 

den hauptsachlichsten Markten der Union, wie die Gesamtbelieferung 
dieser Markte mit Vieh in den Jahren 1926 und 1927. Im Jahre 
1927 sind diesen Markten mehr als 5 Millionen Stuck Vieh mit Last-

1 Fact and Figures a. a. 0. 1928 Edition, S. 32. 
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kraftwagen zugefiihrt worden, und der Antell des Lastkraftwagens an 
der Gesamtzufuhr war im Jahre 1926 etwa 10% und im Jahre 1927 
etwa 12%. Bei einzelnen Markten ist der Anteil des Lastkraftwagens 
weit gro.Ber. So betragt er in Indianapolis nahezu 50%. In einem 
Umkreis von 50 Meilen um Indianapolis sind 90% aller Schweine mit 
Lastkraftwagen auf den M~rkt gebracht worden. 

Auch bei dem Transport anderer landwirtschaftlicher Erzeugnisse 
gewinnt der Lastkraftwagen einen immer gro.Beren Anteil. Er befordert 
immer mehr Giiter und aus immer groBeren Entfernungen in die Stadte. 
Selbst von dem Riesenbedarf der Stadt New York an frischen Friichten 
wird ein groBer Teil mit Lastkraftwagen angefiihrt, und zwar 1927 ein 
Drittel des Pfirsich-, ein Viertel des Tomaten- und ein Fiinftel des Apfel
bedarfs. Wahrend der Haupterntezeit dieser Friichte kamen in einer 
Woche (wohl1927) 58% der Pfirsich-, 78% der Apfel- und 52% der To
matenzufuhr auf Lastkraftwagen nach New York City 1 • Dabei muB 
infolge des urn New York City sich herumziehenden breiten Industrie
giirtels das Obst von weit entfernten Gewinnungsstatten hergeholt 
werden. In Kalifornien sollen 75% aller Farmprodukte mit Lastkraft
wagen befordert werden 2• 

Die wesentlichsten Vorteile des Lastkraftwagens und guter StraBen 
fiir die Landwirtschaft sind demnach: Die Farmer konnten neue und 
ertragreichere Markte aufsuchen und sie reichlicher, rascher und billiger 
mit ihren Erzeugnissen beliefern. Viele Giiter kommen unversehrter 
und besonders frischer auf den Markt. Die Versand- und Transport
fahigkeit der Giiter wurde erhOht, ihre Absatzfahigkeit gesteigert. Die 
Farmer konnten zur intensiveren Bewirtschaftung iibergehen und gleich
zeitig Arbeitskrafte und Pferde ersparen. 

3. Das Kraftfahrzeug und der Schulunterricht 
auf dem Lande. 

Der Schulunterricht auf dem Lande war in der Union jahrzehnte
lang in besonderem MaBe von der Bevolkerungsdichte abhangig. Die 
zerstreuten Ansiedlungen und kleinen Dorfer mit ihrer verhaltnismaBig 
armen Bevolkerung konnten sich nur kleine Schulhauser (,little red 
school house", siehe Abb. 48) mit nur einem Lehrer fiir alle Schiiler und 
den ganzen Lehrstoff halten. GroBere Schulen mit mehreren Lehr
kraften waren nicht moglich, zumal der Unterrichtsort von dem Schiiler 
zu FuB erreichbar sein muBte- within walking distance-, wodurch 
auf jeder zweiten oder dritten Quadratmeile ein kleines Schulhaus hatte 
erstellt werden miissen. Als in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts 
auch in der Union der Zug vom Dorf nach der Stadt einsetzte, ging die 

1 Public Roads Vol. 9, Nr 6. 
2 Siehe auch Abschnitt IV, Kapitel 3. 
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Zahl der Schiller der Dorfschulen noch mehr zuruck, und die Unter
richtskosten fiir eine Familie wurden noch hoher. Fiir viele kleinen 
Dorfer wares hilliger, die Kosten fur die Beforderung ihrer Schiller nach 
einer henachharten Dorf- oder Stadtschule aufzuhringen, als eine eigene 
Schule zu unterhalten. Viele der kleinen Schulen wurden zusammen
gelegt und die Schiller, wenn der Weg zwischen Wohnort und Schule zu 
groB war, mit Pferdegespannen hin und her hefordert. Greenfield Mass. he
ga:rin mit der Zusammenlegung von Schulen und dem Fahren der Schiller 
im Jahre 1869 1• Solange aher die Schuler mit Pferdegespannen und auf 
schlechten StraBen hefOrdert werden muBten, konnten wiederum mit 
Rucksicht auf die Entfernungen nur wenige Schulen in einer groBen 
Schule zusammengefaBt werden, weil lange Fahrten mit Pferdefuhr
werken die Schiller zu sehr ermuden und ihre Aufnahmefahigkeit ver
mindern. Erst als das Kraftfahrzeug als Verkehrsmittel verfughar war 
und die LandstraBen verbessert wurden, konnten ldeine Schulen auf 
dem Lande in groBerem Umfange zusammengelegt werden. (Siehe 
Ahh. 49-51.) Mit komfortahlen Omnihussen konnen nun die Schiller 
auf 10, 20 und noch mehr Meilen ohne zu groBe Anstrengung und zu
gleich rascher und hilliger als mit Pferdegespannen, mit denen schon 
eine Reise von 5 his 10 Meilen ermudet, zur Schule gehracht werden. Das 
Massachusetts Department of Education herichtete, daB die Omni
husse eine 50% hohere Meilenzahl zurucklegen und mehr als zweimal 
so viel Kinder nur zur Halfte der Kosten fiir 1 Schiller und fiir 1 Meile 
als Pferdegespanne hefordern 2• Eine Zusammenlegung von Schulen 
schien der Aushildung der Schuler wegen, wie auch finanziell, in gro
Berem AusmaBe gehoten. Die Zahl der Einzimmer-Schulen (One Room 
Schools) und die Zahl zusammengelegter Schulen (Consolidated Schools) 
in den Jahren 1917 his 1924 zeigt die Tahelle 110. Die Zahl der 
Einzimmer-Schulen hat sich von 195400 im Jahre 1918 auf 166504 im 

Tabelle 110. Zahl der Einzimmer- und der zusammengelegtcn Schulen 
in den Jahren 1917 bis 19243 • 

Einzimmer-Schulen 
1918 1920 1922 

(a) 
195 400 187 951 179 450 

1924 

166504 

Zusammengelegte Schulen 
1917 1920 1922 1924 

(b) (c) (d) (e) 
5349 11890 12 310 14 944 

1 School Life November 1923. 
2 Bus Transportation Vol. 6, Nr 2. 
3 School Buses Graham Brothers S. 6. {a) geschatzt, (b) Data fiir 27 Staaten, 

(c) Data fiir 41 Staaten, {d) Data fiir 43 Staaten, {e) Data fiir 48 Staaten, fiir 
5 Staaten sind die Zahlcn fiir 1922. 
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Jahre 19241, also urn etwa 15% vermindert und die Zahl der zusammen
gelegten Schulen von 5349 im Jahre 1917 auf 14944 im Jahre 1924, 
also urn etwa 180% erhoht. In einzelnen Staaten wurden verhaltnis
maBig weit mehr Einzimmer-Schulen zusammengelegt, so in Texas 
innerhalb 5 Jahren ein Drittel solcher Schulen 2• 

Ausgefuhrt und organisiert wird die Zusammenlegung der Schulen 
und der Transport der Schuler im allgemeinen von den Grafschaften. 
Der Schultransportdienst wurde zu einem wichtigen Bestandteil des 
Schulsystems der Union, so daf3 nun besondere Kurse in den Schulen 
und Colleges gegeben werden, urn die Lehrer hierin auszubilden. 

Im Jahre 1927 wurden an jedem Schultag 1981240 Schuler in K.raft
fahrzeugen nach und von Unterrichtsstatten befordert und 24 659 598 
Dollar offentliche Gelder dafur verausgabt. Insgesamt waren damals 
358 670 oder etwa zwei Funftel aller Omnibusse der Union im Schul
dienst verwendet und die an jedem Schultag von den Omnibussen zu
ruckzulegenden Strecken waren insgesamt 352 892 Meilen lang 3. 

Die Bedeutung des Kraftwagens im Dienste des Schulunterrichts 
tritt noch mehr aus Mitteilungen von Schulen und einzelnen Staaten 
hervor. Eine Erhebung des Bureau of Education in Washington D. C. 
fiir etwa 200 zusammengelegte Schulen im Schuljahr 1922/23 ergab: 
von dem Sitz der einzelnen Schulen aus wurden durchschnittlich 5 Ver
kehrslinien mit einer Lange von 4, 7 Meilen und einer Beforderungszeit 
von 35 Minuten fur einen Weg unterhalten und taglich 110 SchUler 
oder 43% aller eingeschriebenen zu einem Kostensatz von 3,8 Cents fur 
1 Schuler und 1 Meile bef6rdert. Der Bereich einzelner zusammen
gelegter Schulen hatte eine Ausdehnung von uber 100 Quadratmeilen; 
der Median wert war 36 Quadratmeilen 4 • In Nebraska wurden taglich 
durchschnittlich 50 SchUler oder 50,5% der eingeschriebenen befordert. 
In Oklahoma betrugen im Jahre 1922 die Kosten fiir den Transport von 
Schiilern 2116 Dollar oder 37% der insgesamt 6750 Dollar hohen Ge
halter der Lehrer. Die Staaten Ohio, Indiana und Iowa gaben im Jahre 
1922 je tiber 2 l\fillionen Dollar fiir die Beforderung von Schiilern gleich 
2,87, 5,32 und 5,01% der Gesamtausgaben dieser Schulen aus. Die 
durchschnittlichen jahrlichen Transportkosten fur 1 SchUler waren im 
Jahre 1922 in 22 Staaten 32,55 Dollar; den Hochstbetrag hatte Montana 

1 Da es im Schuljahr 1923/24 insgcsamt 263 280 Schulen auf dem Lande gab, 
war die Zahl der Einzimmer-Schulen in diesem Jahre etwa 64% der Gesamtzahl. 
Siehe Rural School Circular Nr 16 vom April 1926. United States Department 
of the Interior. Bureau of Education. 

2 Recent Data on Consolidation of Schools and Transportation of Pupils by 
J. F. Abel Bulletin 1925, Nr 22. 

3 Bus Transportation Vol. 6, Nr 2. 
4 A Study of 260 School Consolidations by J. F. Abel Bulletin 1924, Nr 32. 
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mit 82,18 Dollar und den niedersten Georgia mit 9,36 Dollar 1• Auch 
hier ist fiir die Kostenhi:ihe die Verkehrsdichte, hier die Zahl der zu be
fordernden Schiller, die Lange des Schulweges und die Beschaffenheit 
der StraBen von grundlegender Bedeutung. Montana, diinn bevolkert, 
mit langen, kalten Wintern und verhaltnismaBig schlechten StraBen, 
hat infolgedessen hohere Transportkosten fiir 1 Schiller und 1 Meile als 
dichter besiedelte Staaten mit guten StraBen wie im Siiden, woes nahezu 
iiberhaupt keinen Winter gibt. 

Da die Zusammenlegung von Schulen hauptsiichlich durch die Dauer 
und die Kosten des Transportes der Schiller begrenzt ist, werden in 
diinn besiedelten Gebieten Einzimmer-Schulen noch jahrzehntelang bei
behalten Werden miissen. So berichtete der Superintendent der offent
lichen Schulen in Maine: 

,In Maine konnten noch viele Schulen zusammengeschlossen werden, aber 
in abgclcgencn Gcbieten wird es, vielleicht noch fiir Generationen, bei der Ein
lehrerschule bleibcn miisscn2." 

In solchen Gebieten muB versucht werden, den Unterricht sonstwie 
zu verbessern. Vielleicht konnen Schulen in Gruppen zusammengefaBt 
werden und Lehrer von Schule zu Schule reisen und ihren Fachunter
richt geben. An Stelle vieler Schiller wiiren dann nur einzelne Lehrer 
auf der Fahrt. Wo aber kleine Schulen zusammengeschlossen und da
durch der Unterricht und die Ausbildung der Schuler verbessert werden 
konnen, sollte dies der Kinder und des ganzen Volkes wegen geschehen, 
denn die Erziehung muB die vornehmste Aufgabe eines Staates sein. 

Die Ausfiihrungen dieses Kapitels lassen wiederum die groBe Be
deutung der Kraftfahrzeuge erkennen. Ohne Kraftfahrzeuge ware es 
nicht moglich gewesen, die kleinen Schulen auf dem Lande so zahlreich 
zusammenzulegen, den Unterricht auszubauen und die Ausbildung der 
Jugend zu fordern. Auch die Verwaltung der Schulen und der Unter
richt selbst konnten mit Hilfe des Kraftfahrzeuges vereinfacht, ver
bessert und verbilligt werden. 

4. Die Amerikaner, eine Nation auf Radern. 
Der EinfluB des Automobils, des Omnibusses und des Lastkraft

wagens auf die Bevolkerung der Union im allgemeinen kann wohl kaum 
hoch genug eingeschatzt werden. Haben im 19. Jahrhundert die Eisen
bahnen das wirtschaftliche, soziale und kulturelle Leben Amerikas um
gestaltet, so sind es im 20. Jahrhundert bislang die Kraftfahrzeuge, die 
den Ausdruck einer neuen Zeit pragen. Ohne Automobil fiihlt d-er 
Amerikaner sich beengt, seinen Drang nach Betatigung gehemmt. Leben 

1 Recent Data on Consolidation of Schools and Transportation of Pupils 
.a. a. 0. S. 8-16. 

2 Ebenda S. 23. 
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und Bildurtg werden durch die nun mogliche raschere Ortsveriinderung 
und die vermehrte Beriihrung mit Natur und Menschen belebt, erweitert 
und bereichert. Andererseits bedroht und vernichtet das rasche Tempo 
viel tiefsinnig Veranlagte. Gesellschaftlicher Verkehr wurde gesteigert, 
das Dorf der Stadt, die Stadt dem Dorfe geniihert und der Farmer aus 
seiner Einsamkeit erlostl. Verwandte und Bekannte in Dorf und Stadt, 
sportliche, gesellschaftliche und kulturelle Veranstaltungen werden mit 
dem Automobil besucht. Selbst zwischen Orten, lange schon durch 
Eisenbahnen verbunden, wurde der Verkehr reger, weil das Reisen im 
Automobil als angenehmer und die Freude am Reisen als erhoht empfun
den wird. Abends nach der Arbeit und Sonntags fiihrt der Amerikaner 
aus, Erholung, Zerstreuung, Anregung und Geselligkeit zu finden 2• Dann 
kommt von Zeit zu Zeit das Bediirfnis nach gro13en Fahrten, tausend 
und noch mehr Meilen weit in das Land hinauszufahren, tage-, wochen
und monatelange Wanderfahrten. Hier zieht der amerikanische Auto
mobilist wie der deutsche Wandervogel mit dem Notigsten auf Fahrt, 
von Dorf zu Dorf und von Stadt zu Stadt. Gegen Abend wird in einem 
nahezu iiberall zu findenden Automobilpark 3 gehalten, ein Zeit auf-

1 In der Union soli es noch 45 000 Siedlungen mit einer Einwohnerzahl von 
etwa 10% der Gesamtbevolkerung der Union ohne Anschlul3 an eine Eisenbahn 
geben. In einem Umkreis von 75 Meilen urn Indianapolis, einer Stadt mit etwa. 
400 000 Einwohnern sollen 185 000 Menschen ohne direkte Eisenbahnverbindung 
mit dieser Stadt wohnen, und in Kalifornien sollen 855 Dorfer ausschliel3lich auf 
den Kraftwagenverkehr angewiesen sein. Siehe Interstate Commerce Commission 
Report S. 29. 

2 Wche aber dem Ful3ganger, der nach des Tages Arbeit auf Spaziergangen 
in frischer Luft sich erholen und neue Krafte sammeln will. Nahezu keinen Weg 
gibt es mehr, auf dem ihn nicht voriiberfahrende Kraftfahrzeuge storen. Dem 
Verfasser schien es eine Tragikomodie zu sein, als er am Abend oft vergebens 
nach einsamen Wegen suchtc, dem Gegenstand seiner taglichen Beschaftigung, 
dem Kraftfahrzeug, zu entrinnen. Wege, teilweise abseits der Fahrbahnen des 
Kraftwagenverkehrs, wie entlang dem Charles River in Cambridge (Mass.) oder 
dem Hudson River in New York City, wo Automobile streckenweise ganz der 
Sicht des Fu13gangers entriickt oder wenigstens hundert oder zweihundert Meter 
vom Wege entfernt sind und a bends wie ein nicht endenwollender, ferner Fackelzug 
voriiberflackern, erschienen ihm als Oasen und als unausloschliche Erinnerung 
an das Land der Automobile. Und aile jene, deren Leben und Arbeit Stunden 
der Ruhe in frischer Luft notwendig machen, wissen sicherlich solch einsame 
Pfade ebenso sehr, vielleicht mehr als die besten Betonstral3en der Union zu 
schatzen. 

3 Nach den hohcn Anspriichen der Amerikaner an die Lebenshaltung sind 
viele der Automobilparks mit allem moglichen Komfort ausgestattet, wie elek
trische Kochapparate, Bade- und Waschgelegenheiten, Verkaufsstellen, Schreib
und Lesezimmer u. a. Die Parks werden von den Gemeinden oder Privaten er
richtet und dazu meist cine schiine Wald- oder Wiesenfliiehe am Rande des Dorfes 
oder der Stadt verwendet. Die Benutzung der Automobilparks ist zum Teil 
unentgeltlich, zum Teil werden 50 Cents fiir ein Automobil oder 50 Cents fiir eine 
Person erhoben. In den Parks der gro13en Stiidte und der staatlichen und bundes-
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geschlagen, und an Lagerfeuern werden alte amerikanische Volksge
sange - folk songs - gesungen. Hier lagert ein Automobilist aus dem 
Staate New York und neben ihm einer aus dem mehr als 3000 Meilen 
entfernten Staate Kalifornien, dort steht ein Wagen von Vermont, hier 
einer von Florida. Ost, West, Nord und Siid finden sich in den Auto
mobilparks zusammen. Manche kampieren am gleichen Platze tage
und wochenlang, die meisten brechen aber am Morgen ab und fahren 
100, 200 oder 300 Meilen weiter, um am Abend ihr Zelt in einem 
anderen Kamp, im Kreise anderer Menschen aufzuschlagen. Ein 
ungebundenes, urwiichsiges und naturverbundenes Leben und Trei
ben. Es gibt zwar auch Automobilisten, die solche Wanderfahrten 
,zivilisierter" zu machen pflegen und auf Koch- und Schlafausrichtung 
verzichten, in Restaurants essen und in Hotels schlafen. 

Wanderfahrten im Automobil sind in der Union bei Unbemittel
ten nicht weniger beliebt und iiblich als bei Bemittelten. Fiir wenige 
Dollar wird ein alter Ford oder sonst ein billiger Wagen erworben, 
die Wohnung aufgegeben und dann unbeschwert mit Sorgen um die 
Zukunft ins Blaue hin durch das Land gereist und billiger gelebt, als 
bei festem Wohnsitz und Wohnungsmiete. Es wird kampiert, sich 
durchgebettelt und, wenn nicht zu umgehen, das Brot und auch das 
Futter fiir den Motor durch einige Stunden Arbeit verdient. 

Sommers sind es Millionen und aber Millionen, die mit Automobilen 
wie fahrendes Volk durch das weite Land ziehen. Die Amerikaner sind 
ein fahrendes Volk, ein Volk in Automobilen geworden. Der Pionier
geist der Vorfahren ist wieder wach, die Tage der Eroberung des ameri
kanischen Kontinents erleben eine Wiedergeburt. 

Und wer einmal monatelang im Automobil von Staat zu Staat, durch 
bliihende Stadte und Dorfer, zwischen iippigen Getreide- und reifen 
Obstfeldern, iiber weite Prarien und stolze Berge, durch tiefe Schluchten 
und dichte Walder gefahren ist und Tag fiir Tag im Zelte nachtigte, in 
einsamem Kamp an der pazifischen Kiiste von Jahrtausende alten, ehr
wiirdigen Biiumen in den Schlaf gewiegt wurde, die bliihenden Orangen 
Floridas sah, in die lachenden Augen der College girls der Universitat 
Wisconsin schaute und die Gastfreundschaft Kaliforniens geniel3en 
durfte, weil3 Land und Leute der stolzen Union, das Automobil und 
gute Fahrbahnen zu schatzen und zu lieben. 
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Anhang. 
Anlage 1. Kleinverkaufspreise fiir Automobile am Produktionsortl. 

~ T Preis II . 
Preis ;;; 

Name der Fabrik Name der Fabrik '£-
~ 1 Dollar Dollar 

Auburn. 5 Close Coupled Sedan . 1450 
6-80-120 Zoll2. 5 Sedan 1520 

5 Sport Sedan 995 129-129 Zoll. 
2 Cabriolet 1095 5 Phaeton 1525 
5 Sedan 1095 7 Touring 1550 
4 Victoria 1095 5 Coupe 1865 

8-90-125 Zoll. 5 Close Coupled Sedan . 1875 
5 Sport Sedan 1395 4 Convertible Coupe . 1875 
2 Speedster. 1495 5 Sedan 1935 
2 Cabriolet 1495 7 Sedan 2045 
5 Sedan 1495 7 Limousine 2145 
4 Victoria 1495 Cadillac. 
7 Sedan 1595 Custom-140 Zoll. 
5 Phaeton Sedan 1695 2 Coupe 3295 

120-130 Zoll. 2 Roadster 3350 
5 Sport Sedan 1795 7 Touring 3450 
2 Cabriolet 1895 4 Phaeton 3450 
2 Speedster. 1895 5 Town Sedan 3495 
5 Sedan 1895 2 Convertible Coupe . 3595 
4 Victoria 1895 5 Coupe 3595 
5 Phaeton Sedan 2095 5 Sedan 3695 

Buick. 7 Sedan 3795 

116--116 Zoll. 4 Sport Phaeton 3950 
7 Imperial 3995 

2 Business Coupe 1195 Fleetwood. 
5 Sedan, 2-Door 1220 5 Sedan 4195 
5 Phaeton 1225 5 Sedan Cabriolet . 4195 
4 Special Coupe . 1250 7 Sedan 4295 
5 Sedan 1320 5 Imperial 4345 

121-121 Zoll. 5 Imperial Cabriolet . 4345 
4 Sport Roadster 1325 5 Club Cabriolet 4395 
2 Business Coupe 1395 7 Imperial 4545 
4 Special Coupe . 1450 5 Town Cabriolet Convertible 5250 

1 Official Handbook of Automobiles 1929, S. 169ff. 
2 Diese Zahlen beziehen sich auf Zylinderzahl, Klassifikation und GroBe des 

Radstandes. 
Merkert, Automobil. 22 
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. . 
£l Preis " I Preis Name der Fabrik "' Name der Fabrik ]. ]. 
iE Dollar ;ij Dollar 

7 Town Cabriolet Convertible 5500 Chrysler. 
7 Limousine Brougham 5500 65. 
5 Phaeton Sedan 5750 2 Business Coupe 1040 
5 Imperial Phaeton Sedan 5995 4 Roadster 1065 

5 Sedan, 2-Door 1065 
Chandler. 5 Touring 1075 

65. 4 Coupe 1145 
3 Coupe 875 5 Sedan 1145 
5 Touring 895 
5 Sedan 895 75. 
4 Coupe 955 4 Coupe 1535 
5 Sportster 995 5 Royal Sedan 1535 
5 De Luxe Sedan . 995 4 Roadster 1555 
3 Cabriolet 1075 5 Town Sedan 1655 

Royal 75. 5 Crown Sedan 1655 
4 Convertible Coupe . 1695 

5 Brougham 1295 5 Phaeton 1795 
4 Coupe 1295 5 Phaeton Tonneau Cowl 1835 
5 Sedan 1395 7 Phaeton 1865 
5 De Luxe Sedan 1495 5 Convertible Sedan . 2245 

Big Six. Imperial 80. 
5 Metropolitan Sedan 1525 4 Roadster 2675 
3 Country Club Coupe . 1725 5 Town Coupe 2895 
4 Coupe 1725 5 Sedan 2975 
7 Touring 1725 5 Town Sedan 2975 
5 Cabriolet 1825 5 Convertible Coupe . 2995 
7 Sedan 1925 7 Phaeton 3095 
7 Berline Sedan . 2025 7 Sedan 3095 

7 Sedan-Limousine 3475 
Royal 85. Cunningham. 

5 Sedan 1795 132 Zoll. 
3 Country Club Coupe . 1925 2 Roadster 7000 
4 Coupe 1925 4 Touring 7000 
7 Touring 1995 2 Special Speed Roadster 7750 
5 Sedan De Luxe 1995 2 Coupe 8500 
4 Cabriolet 2095 4 Petit Cabriolet 8500 
7 Sedan 2195 

142 Zoll. 7 Berline Sedan . 2295 
6 Touring 7000 

Chevrolet 7 Touring 7000 
107 Zoll. 4 Special Speed Roadster . 7750 

5 Touring 525 5 Town Car 8500 
4 Cabriolet 8500 2 Roadster 525 
4 Enclosed Drive 8500 5 Coach 595 

2 Coupe 595 6 Limousine 8500 

5 Sedan 675 De Soto. 
4 Sport Cabriolet 695 5 Phaeton 845 
5 Convertible Landau 725 2 Business Coupe 84 
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~ 
G 

Name der Fabrik Preis ~ 
Name der Fabrik Preis 

~ 0. 
Dollar ~ Dollar :;; "' 

2 Roadster . 845 5 Sedan 3400 
5 Sedan, 2-Door 845 5 Convertible Sedan . 3750 
5 Sedan 885 Durant. 
3 Coupe De Lux 885 
5 Sedan De Luxe 955 107 Zoll. 

4 Sport Roadster 595 
Diana. 5 Touring 595 

1251/ 2 Zoll. 2 Coupe 595 
5 Touring 1695 5 Sedan, 2-Door 595 
5 Royal Roadster 1795 4 De Luxe Roadster . 675 
5 Sedan, 2-Door 1795 5 Sedan 695 
5 Palm Beach Roadster 1895 5 De Luxe Sedan 775 
5 Sedan 2095 
5 Collapsible Club Roadster. 2195 60-109 Zoll. 

5 Touring 725 
135 Zoll. 2 Sport Roadster 755 

7 Touring 1795 2 Coupe 755 
Dodge Brothers. 5 Sedan, 2-Door 765 

Standard Six. 5 Sedan 845 

2 Coupe 725 4 De Luxe Roadster . 845 

5 Sedan 765 2 De Luxe Cabriolet . 895 

5 Cabriolet . 775 5 De Luxe Sedan 935 

4 Sport Cabriolet 795 65-110 Zoll. 
5 De Luxe Sedan 795 5 Touring 795 

Victory Six. 4 Coupe 975 
2 Coupe 845 5 Sedan, 2-Door 975 
5 Sedan 895 4 Sport Roadster 1021> 
4 De Luxe Coupe 945 4 Cabriolet • 1045 
5 De Luxe Sedan 945 5 Sedan 1075 
5 Touring 995 5 Brougham 1175 
4 Roadster . 995 75-119 Zoll. 
4 Sport Roadster 995 5 Sedan 1385 
5 Sport Sedan 1045 5 Brougham 1550 

Senior. Elcar. 
5 Victoria Brougham 1575 6-75-117 Zoll. 
4 Coupe - 1675 2 Roadster 995 
5 Sedan 1675 5 Touring 1075 
4 Sport Coupe 1795 5 Club Sedan. 1095 
5 Sport Sedan 1795 4 Roadster 1145 
4 Sport Roadster 1815 4 Coupe 1165 
5 Landau Sedan 1845 4 Landau Roadster 1165 

Dupont. 5 Sedan 1195 

E-125 Zoll. 6-70-117 Zoll. 
5 Touring 2800 5 Brougham 1295 
4 Roadster 2800 5 Sedan 1295 
4 Coupe 3200 5 Touring 1295 
4 Convertible Coupe . 3400 4 Roadster 1295 

22* 
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"Q . . " Preis ~ Preis .,;;; 
Name der Fabrik Name der Fabrik -o. 0. 

~:: Dollar !! Dollar "iil ;; 

8-78-123 Zoll. Falcon. 
4 Roadster 1395 110 Zoll. 
5 Touring 1395 2 Coupe 1045 
4 Coupe 1395 

. 
5 Sedan, 2-Door 1095 

5 Sedan 1395 5 Sedan 1195 
5 Royal Touring 1495 4 Sport Roadster 1195 
5 Royal Sedan . 1495 
4 Royal Coupe 1495 Ford 
4 Royal Roadster . 1495 2 Roadster 385 

5 Phaeton .. 395 
8-95-123 Zoll. 3 Coupe 495 

2 Roadster 1295 5 Sedan, 2-Door 495 
5 Club Sedan. 1395 4 Sport Coupe 550 
4 Roadster 1435 2 Coupe (Standard) 550 
4 Roadster 1465 5 Sedan 625 
4 Coupe 1465 
5 Sedan 1495 Franklin. 
5 Touring 1495 119 Zoll. 

3 Coupe 2625 
120--127 Zoll. 4 Victoria Brougham 2760 

4 Roadster 1995 5 Sedan 2790 
5 Princess Sedan 2295 5 Oxford Sedan • 2790 
5 Princess Brougham 2295 3 Convertible Coupe . 2850 
4 Coupe 2295 4 Sport Sedan 2910 . 

120-134 Zoll. 128 Zoll. 
5 Sedan 2465 2 Sport Roadster 2975 
5 Touring 2465 5 Sport Touring . 2975 
7 Sedan 2565 7 Sedan 2980 

Erskine. 
7 Oxford Sedan . 2980 
7 Touring 3060 

109 Zoll. 7 Limousine 3080 
5 Tourer 835 
5 Club Sedan, 2-Door 860 Gardner. 
2 Cabriolet 875 120--120 Zoll. 
5 Sedan 945 5 Sport Sedan 1295 
4 Cabriolet (Royal) 995 4 Roadster 1395 
5 Sedan (Royal) 1045 5 Coupe 1495 

5 Sedan 1595 
Essex. 

110 1/ 2 Zoll. 125-125 Zoll. 
4 Roadster 1695 

5 Coach 2-Door . 695 5 Coupe 1795 . 
2 Coupe 695 5 Brougham 1875 
5 Phaeton 695 5 Sedan 1895 
4 Coupe 725 5 Victoria 1895 
5 Sedan 795 
5 Town Sedan 850 130--130 Zoll. 
2 Roadster 850 4 Roadster 2195 
2 Convertible Coupe . 895 5 Coupe 2295 



Name der Fabrik 

5 Brougham 
5 Sedan 
5 Victoria 

2 Coupe 
5 Sedan 

4 Coupe 
5 Sedan 

Graham-Paige. 
610-111 Zoll. 

614-114 Zoll. 

5 Sport Phaeton 

4 Coupe 
5 Sedan 

619-119 Zoll. 

5 Sport Phaeton 

629-129 Zoll. 
5 Sedan 
5 Town Sedan 
5 Coupe 
7 Sedan 
4 Cabriolet 
2 Coupe 

835-135 Zoll. 
5 Sedan 
5 Town Sedan 
5 Coupe 
7 Sedan 
4 Cabriolet 
2 Coupe 

Hudson. 

122 1/z Zoll. 
5 Coach, 2-Door. 
5 Sedan 
2 Coupe 
2 Roadster 
5 Phaeton 
5 Town Sedan 
2 Convertible Coupe . 
5 Landau Sedan 
5 Victoria. 

139 Zoll 
5 Club Sedan . 
7 Sedan • 
7 Limousine 

Anhang. 

Preis 
Dollar 

2375 
2395 
2395 

860 
875 

1275 
1295 
1295 

1575 
1595 
1595 

1985 
2085 
2085 
2110 
2185 
2185 

2285 
2385 
2385 
2410 
2485 
2485 

1095 
1175 
1195 
1250 
1350 
1375 
1450 
1500 
1500 

1850 
2000 
2100 

Name der Fabrik 

5 Sedan 

Hupmobile. 
A-114Zoll. 

5 Sedan, 2-Door-6 Disc 
Wheels . 

4 Coupe-6 Disc Wheels . 
5 Touring 6 Wire Wheels 
4 Roadster-6 Demountable 

Wood Wheels 
2 Cabriolet--6 Wire Wheels . 

M-120 Zoll. 
5 Sedan, 2-Door 
5 Sedan, 5 Wire Wheels . 
4 Coupe, 6 Wood Wheels 
5 Touring, 6 Wire Wheels 
4 Roadster, 6 Disc Wheels . 
4 Cabriolet, Disc Wheels . 

M-130 Zoll. 
7 Sedan 5 Wire Wheels 
7 Sedan 6 Disc Wheels 
7 Sedan 6 Demountable 

Wood Wheels . 
7 Sedan Limousine 5 Wire 

Wheels . 
7 Sedan Limousine 6 Disc 

Wheels . 
7 Sedan Limousine 6 De

mountable Wood Wheels 

Jordan. 
RE-107 Zoll. 

4 Sport Four 
5 Sedan 
4 Tomboy 
4 Blueboy 

JE-116 Zoll. 
5 Sedan 
5 Victoria, 2-Door . 
4 Collapsible Coupe 

Kissel. 
White Eagle-6-117 Zoll. 

5 Brougham 
5 Sedan 
4 Coupe Roadster . 
4 Coupe 

White Eagle-8-95-125 Z. 
5 Brougham 
5 Sedan 
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I Preis 
Dollar 

1395 

1450 
1490 
1575 

1605 
1625 

1825 
1935 
2035 
2055 
2020 
2060 

2385 
2430 

2495 

2515 

2560 

2625 

1295 
1395 
1395 
1495 

1995 
1995 
1995 

1595 
1695 
1695 
1695 

1995 
2095 
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~~ 
~ 

Preis " ":!! Name der Fabrik = Name der Fabrik Preis -o. 0. 
~! Dollar :!l Dollar -s;n 

"' 
4 Coupe Roadster . 2095 7 Limousine 5200 
4 Coupe 2095 4 Berline . 5500 
4 Speedster. 2195 7 Limousine 6000 
5 Brougham 2595 7 Brougham 6500 

132 Zoll. 6 Berline Landaulet . 6500 
7 Touring 2095 7 Cabriolet 6600 
4 Tourster ... 2195 7 Le Baron Cabriolet 7000 
7 Sedan 2595 7 Holbrook Cabriolet 7200 

White Eagle-8-126-132 Z. 7 Collapsible Cabriolet . 7300 
5 Brougham 3185 Locomo bile. 
4 Victoria 3185 8-70-122 Zoll. 
4 Speedster. 3275 4 Coupe 1995 

139 Zoll. 5 Sedan 1995 
4 Coupe Roadster De Luxe 3185 5 Brougham 1995 
4 Coupe 3185 5 De Luxe Sedan 2445 
4 Tourster 3275 5 De Luxe Brougham 2445 
5 Brougham Sedan 3275 8-88-130 Zoll. 
7 Sedan 3785 5 Sedan 2650 
7 Berline Sedan . 3885 4 Victoria Coupe 2650 

La Salle. 5 Brougham 3000 
125 Zoll. 4 Collapsible Coupe 3150 

4 Phaeton 2295 4 Phaeton 3300 
2 Roadster 2345 7 Sedan 3300 
4 Sport Phaeton 2875 7 Suburban. 3500 

Fleetwood 7 Cabriolet 7250 

5 Town Cabriolet Convertible 4800 90-138 Zoll. 
4 Sportif . 5900 

134 Zoll. 4 Roadster 5900 
5 Family Sedan . 2450 7 Touring 6000 
2 Coupe 2495 5 Victoria Sedan 7300 
2 Convertible Coupe . 2595 5 Divided Victoria Sedan . 7450 
5 Sedan 2625 7 Cabriolet 7500 
5 Town Sedan 2675 5 Town Brougham 7500 
5 Convertible Landau Ca- 7 Suburban. 7500 

briolet 2725 7 Semi-Collapsible Cabriolet 7750 
7 Sedan 2775 

48-142 Zoll. 7 Imperial 2875 
4 Sportif . 9600 

Fleetwood. 7 Touring 9600 
5 Town Cabriolet 4900 4 Roadster 11000 

Lincoln. 7 Touring Limousine 12500 
136 Zoll. 7 Brougham 12500 

4 Coupe, 2-Door 4600 5 Victoria Sedan 12500 
2 Roadster 4600 7 Enclosed Drive Limousine. 12500 
4 Sport Phaeton 4600 7 Cabriolet 12500 
7 Sport Tour.ing . 4600 Marmon. 
2 Club Roadster 4600 68-114 Zoll. 
4 Sedan 4800 4 Coupe 1465 
2 Coupe 5000 5 Sedan 1465 
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il 
. 

I Preis " 
Name der Fabrik " 

Dollar ~ 
5 Victoria Coupe 1520 
4 Roadster 1565 5 
4 Collapsible Coupe 1565 5 
6 Touring Speedster . 1625 

78-120 Zoll. 7 
4 4 Roadster 1965 4 4 Coupe 1965 5 5 Sedan 1965 7 5 Victoria Coupe 2065 7 4 Collapsible Coupe 2065 

6 Phaeton 2065 

Moon. 5 
6-72-120 Zoll. 3 

5 Roadster 1295 4 
5 Special Sedan . 1395 5 
5 Royal Roadster . 1395 5 
5 Collapsible Cabriolet . 1445 4 
5 Sedan 1445 5 
5 Sedan, 2-Door 1445 
5 Royal Cabriolet Roadster. 1495 
5 Royal Sedan 1595 2 4 Victoria Brougham 1695 5 

8-80-125 Zoll. 5 
4 Cabriolet Roadster . 2095 4 
5 Petite Sedan 2195 2 
5 Sedan 2195 5 
4 Victoria Brougham 2195 5 

137 Zoll. 
7 Sedan 2395 4 

Nash. 4 

Standard-112 1 I 4 Zoll. 5 
5 2 Coupe 885 
5 5 Sedan, 2-Door 885 

5 Phaeton 935 
5 Sedan 955 
4 Cabriolet 955 
5 De Luxe Sedan 995 5 

2 
Special-116 Zoll. 2 

2 Coupe 1245 
5 Phaeton 1250 
5 Sedan, 2-Door 1260 2 
4 Coupe 1315 5 
4 Cabriolet 1345 7 
4 Victoria Coupe 1345 7 
5 Sedan ... 1345 4 

Name der Fabrik 

Advanced-121 Zoll. 
Sedan, 2-Door 
Sedan 

130 Zoll 
Phaeton 
Cabriolet 
Coupe 
Ambassador 
Sedan 
Limousine 

Oakland. 
117 Zoll. 

Sedan, 2-Door 
Coupe 
Sport Roadster 
Sport Phaeton 
Sedan 
Convertible Cabriolet 
Landaulet Sedan 

Oldsmobile. 
113 1 I 2 Zoll. 

Coupe 
Sedan, 2-Door 
Sport Phaeton 
Sport Roadster 
Sport Coupe 
Sedan 
Landau 

De Luxe. 
Roadster 
Coupe 
Phaeton 
Sedan 
Landau 

Packard. 
6-26-126 112 Zoll. 

Sedan 
Coupe 
Convertible Coupe . 

6-33-133 1 I 2 Zoll. 
Runabout. 
Phaeton 
Touring 
Sedan 
Coupe 

343 

Preis 
Dollar 

1480 
1550 

1550 
1660 
1775 
1925 
1990 
2190 

1145 
1145 
1145 
1145 
1245 
1265 
1375 

925 
925 
995 
995 
995 

1025 
1085 

1145 
1145 
1145 
1175 
1235 

2435 
251 
258 

253 
253 
263 
273 
273 

0 
5 

5 
5 
5 
5 
5 
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. . 
!i I Preis 

. 
Preis Name der Fabrik 

;; 
Name der Fabrik ]- ~ 

;;; Dollar ;;; Dollar 

5 Club Sedan. 2735 4 Sport Phaeton 2975 
7 Sedan Limousine 2835 5 Sedan 2975 

6-40-140 1/ 2 Zoll. 5 Club Sedan. 3150 
7 Sedan 3150 5 Phaeton 3175 
7 Enclosed Limousine 3350 2 Runabout. 3175 

2 Coupe 3250 143 Zoll. 
7 Touring 3275 7 Touring 3750 
2 Convertible Coupe . 3350 4 Convertible Cabriolet 3750 
4 Coupe 3750 7 Sedan 3975 
5 Club Sedan. 3750 7 Enclosed Drive Limousine . 4250 
7 Sedan 3750 5 All Weather Town Car 5750 
7 Sedan Limousine 3850 

Plymouth. 
6-45-145 Zoll. 4 Roadster 670 

2 Runabout. 4585 2 Coupe 670 
5 Phaeton 4585 5 Sedan, 2-Door 690 
7 Touring 4585 5 Touring 695 
5 Sport Phaeton 4935 4 De Luxe Coupe 720 
2 Coupe 5385 5 Sedan 725 
5 Coupe 5735 
5 Club Sedan. 5785 Pontiac. 
7 Sedan 5785 110 Zoll. 
7 Sedan Limousine 5985 4 Sport Roadster 745 

5 Sedan, 2-Door 745 
Peerless. 2 Coupe 745 

6-81-116 Zoll. 5 Phaeton 775 
5 Phaeton 1545 4 Sport Cabriolet 795 
4 Coupe 1595 5 Sedan 825 
4 Victoria 1595 5 Sport Sedan 875 
5 Sedan 1595 

6-91-120 Zoll. Reo. 

2 Coupe 1895 Flying Cloud Mate-115 Z. 
5 Sedan 1895 2 Coupe 1375 
4 Victoria 1895 5 Sedan 1395 

128 Zoll. Flying Cloud-121 Zoll. 
7 Sedan 1995 4 Coupe 1625 . 

69-126 1/ 2 Zoll. 5 Brougham, 2-Door 1645 
5 Coupe 2345 4 Roadster 1685 
5 Sedan . 2345 4 Victoria 1795 

133 1/ 2 Zoll. 5 Sedan 1845 
4 Roadster 2245 Roamer. 
7 Sedan 2545 136 Zoll. 7 Berline Limousine . 2645 4 Tourer 2495 

Pierce-Arrow. 5 Sport Tourer 2750 
133 Zoll. 2 Speedster. 2985 

5 Club Brougham 2775 4 Roadster 2985 
2 Sport Roadster 2875 5 Sedan 2985 
4 Coupe 2875 7 Sedan 3285 
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Q "Q 

" •!J 

'" Name der Fabrik r Preis "'"' Preis 
~ -'j;, Name der Fabrik 

""" ;; Dollar ~;; Dollar 

Stearns·Knight. Stutz 

M-6-80-126 Zoll. BB-131 Zoll. 

4 Cabriolet Roadster 2195 2 Speedster . 3495 
5 Close Coupled Sedan . 2195 2 Coupe 3495 
5 Sedan 2195 4 Victoria Coupe 3495 

134 Zoll. 
5 Coupe 3545 
5 Sedan 3570 

5 Coupe 2345 5 Brougham 3570 
7 Sedan 2545 4 Speedster . 3595 
7 Limousine 2645 2 Cabriolet Coupe . 3695 

J-8-90-137 Zoll. 4 Speedster. 3845 
5 Coupe 5500 4 Weymann Deauville Sedan 4120 
2 Coupe 5500 5 Chantilly Sedan . 4120 
4 Roadster 5500 4 Monaco Coupe 4120 
4 Cabriolet Roadster . 5500 2 Blackhawk Speedster 4895 
5 Sedan 5500 4 Blackhawk Speedster 4945 

J-8-90-145 Zoll. 145 Zoll. 
4 Touring 5500 7 Speedster. 3895 
7 Sedan 5600 7 Sedan 3895 
7 Limousine 5800 5 Collapsible Sedan 3995 

Studebaker. 7 Sedan Limousine 3995 
Dictator-113 Zoll. 5 Collapsible Limousine 4095 

5 Tourer 1265 7 Collapsible Limousine 4195 
2 Coupe 1265 5 Biarritz Sedan 4495 
5 Sedan 1265 7 Southampton Limousine 4595 
7 Touring 1325 5 Chamonix Sedan 4595 
4. Victoria (Royal) . 1345 7 Fontainebleau Sedan 4745 
4 Cabriolet (Royal) 1395 7 Aix-Les Bains Limousine. 4995 
5 Sedan (Royal) 1395 7 Versailles Landau Limou-

Commander-121 Zoll. 
sine 5295 

5 Sedan 1495 
5 Prince of Wales LeBaron . 6345 

4 Victoria (Regal) . 1625 
7 Prince of Wales LeBaron . 6345 

5 Sedan (Regal) 1665 
7 Town Car Fleetwood 6895 

President 8-121 Zoll. Velie. 

5 Sedan 1685 6-55-118 Zoll. 

5 Sedan (State) . 1850 5 Coupe 1195 

4 Victoria (State) . 1850 3 Coupe 1195 

4 Cabriolet (State) 1850 5 Royal Sedan 1195 

4 Roadster (State) 1850 5 Special Sedan . 1195 

131 Zoll. 6-68-118 Zoll. 
7 Sedan 2085 5 Touring 1195 
4 Cabriolet (State) 2250 5 Sport Touring . 1265 
5 Sedan (State) . 2250 3 Coupe 1265 
7 Sedan (State) . 2350 5 Coupe 1265 
7 Limousine 2450 5 Special Sedan . 1265 
7 Touring (State) 2485 5 Royal Sedan 1265 
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II 
. 

Preis " Preis Name der Fabrik " Name der Fabrik e. 
Dollar ~ Dollar 

6-78-118 Zoll. Willys-Knight. 
5 Touring 1515 Standard Six-109 1/ 2 Zoll. 
5 Sport Touring . 1585 5 Touring 995 3 Coupe 1585 2 Roadster 995 5 Coupe 1585 5 Coach, 2-Door _ 995 5 Special Sedan . 1585 4 Coupe 1045 5 Royal Sedan 1585 5 Sedan 1095 

8-90-125 Zoll. 
5 Touring 2025 Special Six-113 1/ 2 Zoll. 
5 Sport Touring . 2095 5 Touring 1295 3 Coupe 2095 2 Coupe 1295 5 Coupe 2095 5 Coach 1295 5 Special Sedan . 2095 4 Roadster 1350 5 Royal Sedan 2095 4 Cabriolet Coupe . 1495 

Whippet. 5 Sedan 1495 
Four-96. 

5 Touring 455 Great Six-126 Zoll. 
4 Roadster 525 5 Touring 1850 
5 Coach 535 4 Roadster 1850 
2 Coupe 535 4 Cabriolet Coupe . 1995 
4 Cabriolet Coupe . 595 5 Sedan 1995 
5 Sedan 610 4 Foursome. 2195 

Six-98. 
5 Touring 615 135 Zoll. 
2 Roadster 685 7 Touring 2285 
5 Coach, 2-Door. 695 5 Coupe 2295 
2 Coupe 695 7 Sedan 2595 
5 Sedan 770 7 Limousine 2695 

Anlage 2. Ausschnitt a us dem Giitertarif der Washington Motor Freight 
Association (No 1-D) vom 14. August 1926. 

.... Frachtsiitze in Cents fiir Mind est-z 100Lbs. frachtsii.tze = Zwischen und 0 Klasse bis I iiber :;; 
_g 

1 I 2 3 i 4 
100 100 

rn Lbs. Lbs. 

5 Blaine Bellingham 
351 

30 27 25 25 35 
Everett 79 67 56 51 60 75 
Seattle . 105 90 77 65 90 100 

10 Birch Bay Bellingham 35 30 27 25 25 35 
Everett 79 67 56 51 60 75 
Seattle . 105 90 77 65 90 100 

15 Pleasant Valley Bellingham 35 30 27 25 25 35 
Everett 79 67 56 51 60 75 
Seattle . 105 90 77 65 90 100 
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.. Frachtsiitze in Cents fiir Mindest-z 
~ Zwischen und 

100 Lbs. frachtsiitze 
0 Klasse biB iiber ~ ..., 

1 2 3 4 
100 100 

en Lbs. Lbs. 

20 Custer Bellingham 35 30 27 25 25 35 
Everett 79 67 56 51 60 75 
Seattle . 105 90 77 65 90 100 

25 Mountain View Bellingham 30 25 22 20 25 35 
Ferndale 20 15 12 10 25 35 
Everett 72 60 50 44 60 75 
Seattle . 100 85 72 60 90 100 

30 Ferndale Blaine 30 25 22 20 25 35 
Bellingham 25 20 17 15 25 35 
Everett 68 56 46 40 60 75 
Seattle •. 95 80 67 55 90 100 

35 Lynden Bellingham 30 25 22 20 25 35 
Everett 72 60 50 44 60 75 
Seattle . 100 85 72 60 90 100 

Anlage 3. Ausschnitt a us dem Local Passenger Tariff No 6 vom 
1. Oktober 1926 der California Transit Company. 

Index-Nummern ..... 1 I 1 2 3 4 5 6 7 

Index- Artder San 
Zwischen ... Fran-Num- Fahr- zisko mer und ... karte 

Dollar 

213 Buhach OW1 4,30 
214 Merced ow 4,40 

RT2 7,00 

215 Athlone OW 4,65 
216 Minturn . ow 4,90 

RT 7,90 
217 Chowchilla . ow 4,90 

RT 7,90 

218 Fairmead OW 5,05 
219 Berenda. ow 5,15 

RT 8,35 
220 Madera ow 5,40 

RT 8,75 

221 Borden ow 5,65 
222 Irrigosa ow 5,80 
223 Herndon. ow 5,80 
224 Biola Junction ow 5,80 
225 Fresno ow 5,80 

RT 9,50 

1 OW= Einfache Fahrkarten. 
2 RT = Doppelkarten. 

Oak- Hay-
land ward 

Dollar Dollar 

4,05 3,60 
4,15 3,75 
6,50 -

4,40 4,00 
4,65 4,25 
7,40 -
4,65 4,25 
7,40 -

4,80 4,40 
4,90 4,50 
7,85 -
5,15 4,75 
8,25 -

5,40 5,00 
5,55 5,15 
5,65 5,25 
5,75 5,35 
5,80 5,40 
9,50 -

Can- Dub- Santa Liver-yon lin Rita more Inn 
Dollar Dollar Dollar Dollar 

3,45 3,25 3,15 2,90 
3,55 3,40 3,30 3,05 
- - - 4,75 

3,80 3,65 3,55 3,30 
4,05 3,90 3,80 3,55 
- - - 5,65 
4,05 3,90 3,80 3,55 
- - - 5,65 

4,20 4,05 3,95 3,70 
4,30 4,15 4,05 3,80 
- - - 6,10 
4,55 4,40 4,30 4,05 
- - - 6,50 

4,80 4,65 4,55 4,30 
4,95 4,80 4,70 4,45 
5,05 4,90 4,80 4,55 
5,15 5,00 4,90 4,65 
5,20 5,05 4,95 4,70 
- - I - 7,75 
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Anlage 4. 
Kraftwagenbahnhofe. 

A. Omnibusbahnhofe. 
Steigerungen des Verkehrs der Omnibusgesellschaften und der Kon

gestion in den StraBen fiihrten hauptsiichlich zum Bau von Omnibus
bahnhofen. Als der Verkehr der Omnibuslinien immer groBer wurde, 
lag es im Interesse der Gesellschaften, Zentralstellen einzurichten, an 
denen die Reisenden abgefertigt werden konnen, die Fahrzeuge ab
fahren und ankommen. Die Omnibusbahnhofe wirkten auch zu einer 
weiteren Verkehrssteigerung mit. Es ist zweifelsohne dem Geschiift 
nicht dienlich, wenn die Reisenden auf die Fahrzeuge an den StraBen
ecken warten miissen und Wind und Wetter ausgesetzt sind. Auch 
ist es ermiidend und schwierig, Zeit und Ort der Abfahrt in den 
StraBen festzustellen und oft gefiihrlich, sich durch das Gewiihl 
des Verkehrs durchzuarbeiten, um zu einer Haltestelle zu gelangen. 
Aullerdem ist es nicht vertrauenerweckend, Dienstleistungen wie ein £lie
gender Handler in den StraBen anzubieten. Die zunehmende Kon
gestion in den StraBen zwang schlieBlich die AufsichtsbehOrden, die 
Zeitdauer des Parkens in den VerkehrsstraBen zu beschriinken und 
gegen die Beniitzung der offentlichen StraBen als Bahnhofe einzu
schreiten. So verordnete der Polizeikommissar von New York City am 
12. Mai 1927, daB alle Omnibusgesellschaften mit zwischenortlichen 
Verkehrslinien his 1. August 1927 private Parkpliitze fiir das Ein- und 
Aussteigen der Reisenden zu beschaffen hiitten 1• Die Bahnhofe wurden, 
wie die Fahrzeuge, ein notwendiger Bestandteil der Verkehrslinien. 

Bei der Errichtung von Abfertigungsstellen und OmnibusbahnhOfen 
verfuhren die Unternehmer der Omnibusgesellschaften nach bewiihrten 
amerikanischen Geschiiftsmethoden. Ohne viel zu iiberlegen, wurden 
geeignet erscheinende Riiume und Gebiiude in Abfertigungsstellen und 
Bahnhofe umgewandelt. In den Stiidten wurde mit Hotelbesitzern 
vereinbart, ihre Lobby (Vorraum) oder einen anderen geeigneten Raum 
im ErdgeschoB gleichzeitig als Abfertigungs- und Warteraum zu 
beniitzen. Auf dem Lande wurden vorwiegend Restaurants zu Sammel
pliitzen der Omnibus-Reisenden. 

Die Omnibus-Untemehmer kamen mit den Geschiiftsleuten meist 
rasch zu einer Vereinbarung. Die Riiume wurden hiiufig kostenlos oder 
gegen geringe Entschiidigung iiberlassen, da Warteriiume more business 
bringen. Reisende, die in Hotels ankommen oder abfahren, werden oft 
auch dort iiber Nacht bleiben oder in den Restaurants etwas verzehren. 
Der alte Gasthof, der Einstellort der Postkutsche und die damit ver
bundene Romantik, ist aber seit der Devise ,Lunch in a minute" (Mittag
essen in einer Minute) verschwunden. 

1 Bus Transportation Juni 1927. S. 311. 
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Die Unterkunft in Raumen anderer Geschaftsbetriebe kann aber 
nur voriibergehend sein. So sahen sich die groBen Gesellschaften schon 
veranlaBt, Stationen und Bahnhofe zu errichten. Je nach dem 
Geschaftsumfang, der Finanzkraft und dem Untemehmungsgeist der 
Gesellschaft wurde ein Wohn- oder Geschaftshaus in ein Stationsgebaude 
umgebaut oder ein neues Bahnhofsgebaude erstellt. So erbaute die 
California Transit Company in Oakland einen architektonisch eigen
artigen Omnibusbahnhof im Werte von 300000 Dollar (siehe Abb. 42). 

In einigen Omnibusbahnhofen dienen die unteren Stockwerke dem 
Omnibusbetrieb, die oberen einem Hotelbetrieb, was die Finanzierung 
der Bahnhofe erleichtert. Von den Reisenden, insbesondere den spat 
eintreffenden, wird die Vereinigung von Bahnhof und Hotel meist 
angenehm empfunden, weil sie dann nicht lange nach einem Hotel 
zu suchen brauchen. Die Pickwick Omnibusgesellschaft hat im Jahre 
1926 in San Diego 500000 Dollar fiir den Bau eines neuen Bahnhofes 
mit Hotelbetrieb, in dem taglich his zu 5000 Reisende abgefertigt werden 
konnen, aufgewendetl. In den oberen 6 Stockwerken des Bahnhofes 
sind 126 neuzeitliche Schlafzimmer eingerichtet. 

Die meisten Bahnhofsgebaude haben auBer Warteraumen und 
Fahrkartenschaltem, Abfertigungsraume fiir Gepack- und ExpreB
giiter, femer Raume zur Aufbewahrung von Handgepack und Verkaufs
stande fiir Nahrungs- und GenuBmittel aller Art, fiir Zigarren, Ziga
retten, Zeitungen u. a. Herren- und Damenfriseure (beauty parlor), 
Schuhputzer und Fernsprechzellen fehlen natiirlich nicht. AuBerdem 
besitzen die neuen Omnibusbahnhofe einen geniigend groBen Hofraum 
zur Ein- und Ausfahrt der Fahrzeuge (s. Abb. 43). Die Garagen sind 
meist vom Bahnhofsgebaude raumlich getrennt, an Platzen mit billi
gerem Grund und Boden. 

Die Bauart und Ausstattung der Bahnhofe ist fiir die Benutzung der 
Omnibuslinien von clcht zu unterschatzender Bedeutung. Der Ame
rikaner und noch mehr die Amerikanerin lieben prunkvolle Aufmachung 
und wiinschen auch die Omnibusbahnhofe nach ihrem Geschmack. Die 
zum Teil noch einfach ausgestatteten Raume und Gebaude werden 
daher immer mehr dem Geschmack der Reisenden angepaBt. Fiir die 
Lage der Bahnhofe sind Geschafts- und Vergniigungszentren am vor
teilhaftesten, weil sich nach und von ihnen der Hauptverkehr bewegt. 

Bahnhofe werden von einer, aber auch gemeinsam von mehreren 
Omnibusgesellschaften erstellt. GroBe, kapitalkraftige Gesellschaften 
erbauen meist eigene Bahnhofe, kleine weniger kapitalkraftige schlieBen 
sich zum Bau, zur Unterhaltung und zum Betrieb von Bahnhofen zu
sammen. Fiir Reisende wie Omnibusgesellschaften ist es gleich vorteil-

1 The Motor Carrier Dezcmber 1926. S. 7. 
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haft, wenn nur ein Bahnhof vorhanden ist oder, wenn mehrere vorhanden, 
diese unter sich verbunden sind, so da.B die Reise von allen Bahnhofen a us 
nach jeder Zielstation angetreten werden kann. Sobald Verkehrslinien 
eine Stadt an verschiedenen Stellen verlassen, ist es immer schwierig, 
die richtige Abfahrtsstelle aufzufinden und fiir Reisende, die auf dem 
Bahnhof einer Omnibus-Gesellschaft eintreffen und ihre Reise mit der 
Linie einer anderen Gesellschaft fortsetzen miissen, ist es unangenehm, 
von einer Linie auf eine andere iiberzugehen, insbesondere, wenn ihre 
Bahnhofe weit voneinander entfernt sind. 

Von mehreren Gesellschaften gemeinsam erbaute Bahnhofe 1 werden 
in einer dem Genossenschaftssystem ahnlichen Form betrieben. Die 
Kosten der Unterhaltung und des Betriebes werden entweder nach dem 
Wert der verkauften Fahrkarten einer Unternehmung oder der Zahl 
und dem Fassungsvermogen der Fahrzeuge, die von einer Gesellschaft 
in dem Bahnhof abfahren oder ankommen, verteilt. Bei Gesellschaften, 
die vorwiegend Orte des Nahverkehrs oder des ,Fernverkehrs bedienen, 
werden die Kosten nach dem Wert der verkauften Fahrkarten und der 
Zahl der ankommenden und abgehenden Fahrzeuge zugleich umgelegt, 
damit jede Gesellschaft moglichst nach dem ihr durch den Bahnhof 
zukommenden Nutzen belastet wird. 

Fiir den Bau und die Unterhaltung von Bahnhofen finden die Omni
bus-Gesellschaften auch Unterstiitzung von dritter Seite. So erstellten 
Handelskammern Bahnhofe auf ihre Kosten und unterhalten sie auch 
mitunter, oder sie teilen sich mit denGesellschaften in denKostenaufwand. 
Auch W arenhauser sind bereit, den Bau von Bahnhofen in ihrer Nahe 
finanziell zu unterstiitzen, da ihnen der Verkehr des Bahnhofes Kaufer 
zufiihrt. In St. Louis hat ein gro.Bes Warenhaus den Omnibus-Gesell
schaften, deren Verkehrslinien St. Louis beriihren, einen Bahnhof im 
Werte von 120000 Dollar gebaut und dessen Betriebskosten von mehr 
als 400 Dollar monatlich iibernommen. Selbst einen Teil der Reklame 
der Omnibus-Gesellschaften bezahlt das Warenhaus. Jeden Monat ver
teilt es, vornehmlich an die Landbevolkerung, 10000 auf seine Kosten 
hergestellte Fahrplane, die Abfahrts- und Ankunftszeiten aller Omni
busse der in dem gemeinsamen Bahnhof vereinigten Gesellschaften 
anzeigen. Der Umschlag der Fahrplane hat als einzige Reldame des 
Warenhauses den Hinweis auf die unentgeltliche Beforderung zwischen 
Bahnhof und Warenhaus. Durch die kostenlose Beforderung zwischen 
Bahnhof und Warenhaus verspricht sich dieses, insbesondere durch 
Kaufe der von den Landbezirken eintreffenden Reisenden, eine so be-

1 Bei gemeinsamem Betrieb cines Bahnhofs verpflichten sich die Gesellschaften, 
nicht in gegenseitigen Wettbewerb zu trcten. "Ober die Verteilung neuer Linien 
bestimmt meist cine fiir den Betrieb des Bahnhofs besonders gegriindete Ge
sellschaft. 
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deutende Steigerung seines Umsatzes, daB der Aufwand fiir den 
Omnibusbahnhof dadurch gedeckt wird 1 • 

B. Lastkraftwagenbahnhofe. 

pie Entwicklung von Bahnhofen und Giiterabfertigungsstellen fiir 
den Lastkraftwagenverkehr ist im allgemeinen noch weit hinter der 
des Omnibusverkehrs zuriick. Dies ist hauptsachlich mit dem im Ver
haltnis zum Omnibusverkehr noch geringeren Umfang des offentlichen 
Lastkraftwagenverkehrs zu erklaren, ferner mit der GroBe und der 
Eigenart der Lastkraftwagen-Gesellschaften, die meist kleinen Unter
nehmungen mit geringerem Kapital und weniger willens sind sich zum 
gemeinsamen Bau und Betrieb von Bahnhofen zusammenzuschlieBen. 

Die Lastkraftwagenunternehmer bedienen sich meist irgendwelcher 
Lagerraume, in denen Giiter zur Beforderung angenommen, gesammelt, 
notigenfalls umgeladen und von denen aus ankommende, nicht direkt 
zugefiihrte Sendungen verteilt werden. Die Lastkraftwagenbahnhofe 2 

sind also vorwiegend Sammel-und Verteilungsstellen kleiner Giitermengen. 
Die Sendungen werden mit kleinen Fahrzeugen bei den Versendern ab
geholt, am Bahnhof in groBere Fahrzeuge umgeladen, zum Bestimmungs
ort gefahren und dort wieder mit kleinen Fahrzeugen den Empfangern 
zugefiihrt. Werden Bahnhofe, von einem oder mehreren Unternehmern, 
an verschiedenen Orten unterhalten, so wachst ihre Bedeutung als 
Sammelstellen fiir die okonomisch so wiinschenswerten Riickladungen, 
sowie fiir die Einrichtung fahrplanmaBiger Linien. Die Lastkraftwagen
bahnhofe und die mit der Einrichtung von Bahnh6fen verbundene 
RegelmaBigkeit des Betriebes waren eine Briicke zur Geschaftswelt, 
die nun der Zuverlassigkeit der Kraftverkehrsbetriebe eher Vertrauen 
entgegenbringt. Auf diese Weise haben die Bahnhofe viel zur Entwick
lung des Lastkraftwagenverkehrs beigetragen. 

,, 
1 Bus Transportation Mai 1927, S. 254ff. 
2 Das Wort ,Lastkraftwagenbahnhof" wird hier verwendet, obwohl die damit 

zu bezeichnenden Einrichtungen haufig die Bezeichnung Bahnhof noch nicht 
verdienen. 
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Tafel I. 

Abb. 20. 
Parlor Car Omnibus 

In Kalifornien. 

Abb. 21. 
Lastkraftwagen beim 

Holztransport. 

Abb. 22 und 23. 
Transkontinentale 

Schlafwagen
omnibusse. 



Tafel II. 

Abb. 24-27. Transkontinentale Schlafwagenomnibu~se. Innenausstattung. 



Tafel III. 

Abb. 28--31. 
Omnibusse mit riick· 

liegenden Sitzen. 
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Abb. 32 und 33. 
Lastkraftwagen bel 

dem Transport 
schwerer und 

voluminiiser 
Giiter. 

Abb. 34 und 35. 
Befiirderung von 

Behiiltern. 
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Abb. 36-38. 
Pallos Verdes bel 

Los Angeles. 

Abb. 39. 
Omnibusbahnhof. 
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Abb. 40- 43. 
Omnibusbahnhofe. 



Tafel VII. 

Abb. 44. 
Landstraf.le in 

Dumphries vor der 
Verbesserung. 

Abb. 45. 
Laudstraf.le in 

Dumphries nach der 
·Verbesserung 
(Betonstra f.le ). 

Abb. 46. 
Fordstraf.le, 30 Zoll 
breit, in der Mitte 
ulte l<'ahrbahn, bi-

tnmengebundener 
Makadainstreifen , an 

den Auf.lenseiten 
2 Betonstreifen 

angebaut. 

Abb. 47. 
Priifungsbahn Pitts

burg Kalifornien. 
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Abb. 48. 
Einzimmer-Schule. 

Abb. 49. 
Neue Schulean Stelle 
ver~chiedener Ein· 
zimmer-Schulen in 

Marianna Arkansas. 

Abb. 50 und 51. 
Schulomnibusse. 

(Die Abbildungen 
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Jassen.) 




